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4 . roi Handboek
stedelijke havengebieden en oude industriële havens waren 
troosteloze locaties geworden. schaalvergroting dreef de scheepvaart 
weg, en de waterfronts dicht bij het stadcentrum verkommerden. 
kaaien, loskranen, industriële gebouwen werden aan hun lot 
overgelaten. in de geesten van de stadsbewoners maakten deze 
industriële sites voorheen al niet echt deel uit van de stad. 
Het verval knipte de band met de stad helemaal door.
de afgelopen jaren hebben steden het potentieel van hun wateren 
herontdekt. stadskanalen worden weer opengegooid, en oevers 
worden bij mooi weer ingepalmd door inwoners en toeristen. 
oude industriële havens krijgen een magische aantrekkingskracht. 
vervallen havenlocaties in onder meer londen, amsterdam en 
new York ontpoppen zich tot bruisende, creatieve stadswijken.
reeds geruime tijd zijn ook heel wat kleinere en middelgrote 
steden bezig met plannen te maken voor hun oude havens. gent 
heeft zeven andere nederlandse en belgische steden gemoti-
veerd om deel te nemen aan een samenwerkingsproject rond het 
revitaliseren van oude industriehavens (roi). gent, antwerpen, 
Hasselt, leuven, oostende alsook tilburg, roermond en vlissingen 
zijn partnersteden geworden binnen het roi-project. 
de acht steden grijpen allemaal de mogelijkheid aan een nieuw 
stadsdeel te ontwikkelen op hun havenlocaties. Ze investeren in 
hun openbare architectuur om de sites toegankelijk te maken.
een deelproject wordt telkens gerealiseerd met europese middelen, 
in het kader van roi. Hasselt, tilburg en oostende restaureren 
hun kaaien, vlissingen zijn historische haven. gent verbindt zijn 
oude dokken met de stad via voetgangers- en fietsbruggen. 
leuven maakt de keizersberg bereikbaar via trappen en voetpaden, 
roermond bouwde roltrappen en liften, antwerpen verbindt met 
de vernieuwde londen-amsterdamboulevard het museum aan de 
stroom op het eilandje met de omliggende stadswijken.
Revitalisering Oude Havens
Waterfrontontwikkeling in 
kleine en middelgrote steden
P. Janssens,
de burgemeester van antwerpen
d. termont,
de burgemeester van gent
H. Claes,
de burgemeester van Hasselt 
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Hoe verschillend de uitwerking ook is, de steden worden gecon-
fronteerd met gelijkaardige uitdagingen. Hun grootste uitdaging 
is de te ontwikkelen waterfronts opnieuw een plek te geven, zowel 
fysiek in de stad, als mentaal in het hoofd van de bewoners.
kennisuitwisseling was een van de grote motoren achter het 
roi-project. als burgemeesters zijn we fier dat onze partnersteden 
hun steentje daaraan hebben kunnen bijdragen. wij zijn het 
europees fonds voor regionale ontwikkeling (efro) zeer erken-
telijk voor zijn financiële steun via het interreg iva-programma 
vlaanderen-nederland. we zijn ons ook ten zeerste bewust van 
de meerwaarde van deze grensoverschrijdende samenwerking 
met partnersteden uit vlaanderen en nederland. we zijn ervan 
overtuigd dat deze samenwerking niet enkel de kwaliteit van de 
stadsvernieuwingsprojecten in onze oude havengebieden ten 
goede komt, maar dat ze ook bijdraagt aan de cohesie tussen 
beide grensgebieden.
ten slotte beseffen wij, als collega-burgemeesters, maar al te goed 
dat samenwerking met alle bestuurlijke echelons, de private sector 
en de maatschappelijke ‘stakeholders’ de sleutel is voor de verdere 
revitalisering van oude havengebieden. dit interreg iva-programma 
toont de weg. wij durven stellen dat met dit roi-project de nood 
aan samenwerking – zowel internationaal, regionaal als lokaal – 
als een paal boven water is komen te staan. 
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dit boek is het resultaat van een jarenlange 
samenwerking. sinds 2007 zijn projectmede-
werkers uit acht partnersteden op regelmatige 
basis samengekomen om na te denken en 
te leren over de revitalisering van hun oude 
havens. al van bij de projectvoorstelling bleek 
de wens voor een meer systematische 
kennisuitwisseling erg groot. de partnersteden 
maakten dan ook dankbaar gebruik van de 
interreg ondersteuning om hun samenwerking 
uit te diepen in het zogenaamde roi-project, 
wat staat voor de ‘revitalisering van oude 
industriehavens’. dat project heeft als doel 
om die revitalisering een belangrijke bijdrage te 
laten leveren aan de toekomstige economische 
en culturele vitaliteit in elk van de steden.
de samenwerking kende ook een interessante 
worsteling. oorspronkelijk kwamen vooral de 
gemeenschappelijke kenmerken aan de op-
pervlakte. Het waren allemaal grootschalige 
en langdurige projecten voor stadsvernieuwing 
in waterfrontgebieden die dicht bij het oude 
stadscentrum zijn gelegen. naarmate het 
roi-traject vorderde, werd echter meer en 
meer duidelijk dat de verschillen tussen de 
steden niet mogen worden onderschat. Zo 
ontstonden verschillende noden op het vlak 
van kennisuitwisseling. in de loop van de 
samenwerking is dan gezocht naar de grootste 
gemene deler tussen alle partnersteden. 
op die manier bakenden we in overleg met 
alle betrokkenen zes speerpunten voor 
kennisuitwisseling af. we kozen er ook voor 
om hierbij een beroep te doen op externe 
expertise. op basis van een marktbevraging 
werden studiebureaus aangesteld die de 
waterfrontprojecten in de geïnteresseerde 
partnersteden konden analyseren vanuit 
verschillende invalshoeken. Zo kreeg de 
kennisuitwisseling in dit roi-project vorm en 
inhoud op een vraaggestuurde manier vanuit 
de partnersteden.
dit boek bestaat min of meer uit drie delen. in 
een eerste deel stellen we het roi-project voor. 
Het eerste hoofdstuk gaat in op het doel en de 
aanpak en in het tweede hoofdstuk krijgt de 
lezer een toelichting bij de acht betrokken 
projecten voor de revitalisering van de oude 
havengebieden.
Het tweede deel heeft betrekking op de 
speerpunten uit de kennisuitwisseling. in 
hoofdstuk drie tot en met acht presenteren 
de zes verschillende studiebureaus hun 
bevindingen over de revitaliseringsprocessen 
in de partnersteden. deze zes hoofdstukken 
zijn in grote mate volgens eenzelfde stramien 
opgebouwd. in elk hoofdstuk geven de auteurs 
uitleg over hun invalshoek (model of visie-
kader), de toepassing ervan in een selectie 
van de partnersteden en hun projectover-
schrijdende conclusies en aanbevelingen. 
de teksten bieden de lezer niet zelden een 
blik op het intern functioneren van stedelijke 
organisaties en/of autonome stedelijke 
ontwikkelingsbedrijven. Zowel pijnpunten als 
sterke elementen uit de interne organisatie 
worden dan blootgelegd met als doel het 
leren te versterken. de plaatsbezoeken en 
analyses van de studiebureaus vonden plaats 
in de eerste helft van 2011. ondertussen 
zaten de steden niet stil en stuurden hun 
projecten bij waar zinvol en mogelijk. de 
suggesties van de studiebureaus en de 
onderlinge dialogen tussen de steden waren 
hierbij één element naast vele andere.
Het laatste deel van het boek bestaat uit een 
kort en veeleer reflexief hoofdstuk. Hier staan 
we stil bij de uniciteit, de complexiteit en de 
mogelijke duurzaamheid van stadsvernieu-
wingsprojecten in oude havengebieden. 
dit boek bevat enkele waardevolle bijdragen 
die andere kleine tot middelgrote steden kunnen 
gebruiken om hun oude industriële havens te 
ontwikkelen tot levendige stedelijke wijken.
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Revitalisering Oude Industriehavens
De afgelopen jaren zijn heel wat Europese industriehavens in een soort 
slaapstand terechtgekomen. De havens werden te klein voor de huidige 
scheepvaart, grootschalige industriële activiteiten weken uit en het water werd 
nog nauwelijks gebruikt. Wat overbleef, was meestal een uitgestrekt, maar sterk 
verwaarloosd stuk grond in de nabijheid van het water. Nochtans bezitten deze 
gebieden zeer sterke troeven. Heel vaak liggen ze vlakbij de historische centra, 
wat ze erg aantrekkelijk maakt voor investeerders. Tegelijk oefent het water een 
bijzondere aantrekkingskracht uit. Daarom streven heel veel steden er nu naar 
hun verwaarloosde havens te herontwikkelen en op die manier nieuw leven in te 
blazen.
Ook in de stad Gent staat vandaag de herontwikkling van de oude haven hoog 
op de agenda. Om dit proces nog beter in goede banen te kunnen leiden, 
ging de Stad op zoek naar partnersteden die een gelijkaardige ontwikkeling 
hadden gepland. Het project ‘Revitalisering Oude Industriehavens’ (ROI) is 
daarvan het resultaat. Het wordt gefinancierd met middelen van het Europese 
subsidieprogramma Interreg IV A, dat de gezamenlijke ontwikkeling van 
grensregio’s ondersteunt.
Tijdens het project, dat loopt tot juni 2011, zullen acht steden uit de grensregio 
Vlaanderen-Nederland kennis en ervaringen rond het thema uitwisselen.  
Bovendien zal elke stad tegen de einddatum een deelproject van de  
herontwikkeling realiseren. 
Naast de Stad Gent, die het project leidt, nemen ook de steden Antwerpen, 
Hasselt, Leuven, Oostende uit Vlaanderen en Roermond, Tilburg en Vlissingen 
uit Nederland aan de samenwerking deel. De meeste van deze steden bevinden 
zich momenteel in de beginfase van de ontwikkeling. In deze periode krijgen 
ze dan ook vaak met dezelfde problematiek te maken. Vroegere activiteiten 
hebben de bodems verontreinigd, de grondeigendommen zijn erg versnipperd, 
het gebied ligt afgesloten van de rest van de stad, enzovoort. Door de krachten 
te bundelen, gaan de acht partnersteden samen op zoek naar nog betere 
oplossingen voor deze knelpunten.
Daarnaast genieten de deelnemers van de bestaande kennis die de partner-
steden binnen hun project hebben opgebouwd. De manier waarop Gent de 
renovatie van de kaaimuren aanpakt of het oude havengebied met de historische 
binnenstad verbindt, levert bijvoorbeeld een pak bruikbare informatie op voor de 
andere steden. Omgekeerd steekt Gent heel wat op van hoe Antwerpen of  
Vlissingen historisch waardevolle elementen in hun projecten inpassen.
 
Het project kwam tot stand met steun van:
De deelnemende projecten:
▪ Gent, AG SOB (Autonoom Gemeentebedrijf Stadsontwikkelingsbedrijf Gent) en 
W&Z (Waterwegen & Zeekanaal nv): Oude Dokken
▪ Antwerpen: Het Eilandje 
▪ Hasselt: De Blauwe Boulevard
▪ Leuven: De Vaartkom
▪ Oostende, AGSOostende: Churchill Kaai 
▪ Roermond: De nieuwe Stad aan het Water 
▪ Tilburg: Piushaven 
▪ Vlissingen: Scheldekwartier
Grensoverschrijdende meerwaarde
De partnersteden binnen dit project hebben heel wat gemeen. Met hun eigen 
ontwikkelingen streven ze gelijkaardige doelen na en botsen ze vaak op dezelfde 
knelpunten. Door ervaringen uit te wisselen en oplossingen te vergelijken,  
kunnen ze hun strategie verder verfijnen. Deze samenwerking, die later kan 
worden doorgetrokken naar andere projecten met andere thema’s, vormt de 
grensoverschrijdende meerwaarde van het project.
 DE BELANGRIjKSTE ITEMS BINNEN DIT PROjECT:
▪ In alle steden speelt het leggen van een relatie met de binnenstad een  
belangrijke rol. Vaak bedraagt de fysieke afstand nochtans slechts enkele 
honderden meter. Het is veeleer de mentale afstand die overbrugd moet 
worden.
▪ Door binnen de nieuwe ontwikkelingen plaats te bieden aan horeca en  
detailhandel bevorderen de partnersteden de leefbaarheid en vitaliteit van 
hun binnenstad.
▪ Alle steden zijn op zoek naar een manier waarop ze activiteiten op het water 
kunnen organiseren.
▪ Er is heel veel aandacht voor het cultureel erfgoed. Waardevolle elementen 
worden behouden en ruimtelijke relaties hersteld. Daarbij vraagt de  
herprogrammering van historische gebouwen specifieke aandacht.
▪ Op het vlak van uitvoeringsstrategie treden belangrijke verschillen op.  
Hier kunnen de steden dus heel veel van elkaar opsteken.
▪ Ook al verschillen de lokale projecten in omvang, toch gaat het telkens om 
een transformatie die voor de stad van groot belang is.
▪ Elke stad wil betaalbare woningen in zijn gebied. De manier waarop de  
partners daartoe komen, verschilt sterk en vormt dus een interessant punt 
voor informatie-uitwisseling.
▪ De cruciale opgave is het maken van een nieuwe stad in de bestaande stad, 
rekening houdend met de geschiedenis van de plaats.
▪ Er is heel veel aandacht voor de sfeer en de kwaliteit van de openbare 
ruimte.
▪ Alle steden zetten in op een duurzame herontwikkeling.
Kennis delen
Binnen het project Revitalisering Oude Industriehavens staat kennisuitwisseling
centraal. Elke partnerstad beschikt over kennis en ervaringen die een andere
stad flink vooruit kunnen helpen. Het is dus cruciaal al deze informatie op een
efficiënte manier te ontsluiten. Een kennismoderator, die speciaal voor dit
project wordt aangesteld, zorgt daarvoor.
De Europese subsidies EFRO en Interreg
Binnen de Europese Unie bestaan grote verschillen op het gebied van 
economische en sociale ontwikkeling. Volgens het Verdrag van de Europese 
Unie heeft ‘Europa’ daarom tot taak de economische en sociale samenhang 
van het Europees territorium te versterken. Om de sociaal-economische 
ongelijkheden te verminderen en uiteindelijk weg te werken zijn in 1975 de 
‘Europese Structuurfondsen’ in het leven geroepen. Eén van deze fondsen 
is het Europees Fonds voor Regionale Ontwikkeling (EFRO). Dat fonds 
subsidieert projecten die de ongelijkheden tussen regio’s verminderen, het 
concurrentievermogen vergroten, werkgelegenheid creëren en de cohesie 
tussen de regio’s versterken. 
In overeenstemming met de vernieuwde Lissabon- en Göteborgstrategieën,  
is het Europees Cohesiebeleid 2007-2013 gericht op de volgende prioriteiten:
▪ de lidstaten, regio’s en steden aantrekkelijker maken (betere 
toegankelijkheid, een hoogstaand dienstenaanbod en een goede zorg voor 
natuur en milieu);
▪ innovatie, ondernemerschap en de groei van de kenniseconomie stimuleren 
door onderzoek en ontwikkeling (onder meer op het gebied van de nieuwe 
informatie- en communicatietechnologieën); 
▪ meer en betere banen scheppen. 
Het ROI-project is gesubsidieerd in het kader van Interreg IVA. Daarbinnen 
staat de ontwikkeling van grensoverschrijdende economische, sociale en 
ecologische activiteiten via gezamenlijke strategieën voor duurzame territoriale 
ontwikkeling voorop.
Het doel van Interreg IVA is de grensoverschrijdende samenwerking in Europa 
te bevorderen door de integratie van gebieden die door nationale grenzen 
worden gescheiden, maar wel gemeenschappelijke problemen kennen die een 
gemeenschappelijke oplossing vereisen. Die problemen doen zich voor in alle 
grensgebieden van de EU.
De grensoverschrijdende samenwerking moet zich toespitsen op het versterken 
van het concurrentievermogen van de grensgebieden. Bovendien moet ze 
bijdragen aan de economische en sociale integratie, met name wanneer er aan 
weerszijden van de grens grote economische verschillen bestaan.
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O ts an v het
s nwerk gsproj t
 directe aanleiding voor het proj ct “r vitalisering oude industriehavens” (roi) was 
de wens van de stad gent om beter te weten op elke manier vergelijkbare steden de 
ver ieuwing van hun oude industriehavens aanpakten. gent had juist een stadsontwerp 
lat  maken voor de oude dokk  en stond op het punt om belangrijke investeringen te 
doen in dit de l van de stad. l sn l ble k d t ndere steden in g nsregio vlaanderen en 
Zuid- ederland op een vergelijkbaar punt waren aanbeland.
De gezamenlijke wil om ouDe haven te revitaliseren
Uiteindelijk gingen zeven kleine en middelgrote steden in op de uitnodiging van de stad 
gent om samen het project “revitalisering oude industriehavens” vorm te geven. oostende, 
antwerpen, leuven en Hasselt in vlaanderen en de steden tilburg, vlissingen en roermond 
in nederland stapten mee in het verhaal.
wat de acht steden bindt, is dat zij allemaal een oude industriehaven hebben die aan 
vernieuwing toe is. de revitalisering van deze industriehaven (of havens) beschouwen ze 
als een van de meest pregnante binnenstedelijke ruimtelijke uitdagingen. nagenoeg alle 
deelnemende steden vervullen ook een belangrijke rol in de economische ontwikkeling 
van de grensregio vlaanderen-nederland, omdat zij onderdeel zijn van een of meerdere 
stedelijke netwerken.
op de eerste partnerbijeenkomst op 26 juni 2007 in gent, presenteerden de deelnemende 
steden hun projecten voor de revitalisering van de oude industriehavens. de daaropvolgende 
discussie bracht tal van gemeenschappelijke factoren en gedeelde uitdagingen aan de 
oppervlakte. de steden zagen hierin een bevestiging van de wenselijkheid van het project. ook 
een presentatie vanuit het interreg secretariaat voor de grensregio vlaanderen-nederland 
sterkte de deelnemers in hun overtuiging.
# 01
Doel en aan-
pak van het 
ROI-project
“De steden verwachten een aanzienlijke 
grensoverschrijdende meerwaarde te kunnen 
realiseren. Daarvoor rekenen ze op onderlinge 
kennisuitwisseling en onderzoek.”
“De kennis en ervaringen die de acht steden 
opdoen bij de vernieuwing van hun oude 
industriehavens kan ook voor andere steden 
en regio’s van belang zijn.”
Marc Baeyens, partner in de CVBA ‘Thetis Organisation Partners’
Jo Van Assche, senioronderzoeker in het Centrum voor Duurzame Ontwikkeling
 Universiteit Gent
FOTO | overzicht roi-project
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op basis van de eerste partnerbijeenkomst en gesprekken tussen de vertegenwoordigers van de acht 
steden werden de doelstellingen voor het project “revitalisering oude industriehavens” vlot uitgeklaard. 
 Doelstellingen van het roi-project
Acht steden in de Grensregio Nederland - Vlaanderen staan op het punt om hun oude industriehavens 
te revitaliseren. Die revitalisering moet voor elk van de steden een belangrijke bijdrage leveren aan 
de toekomstige economische en culturele vitaliteit.
De steden zullen de komende jaren investeren in publieke sleutelprojecten. Deze investeringen moeten 
als vliegwiel dienen voor de verdere revitalisering. De steden zijn er van overtuigd dat investeringen 
vanuit Europa deze vliegwielfunctie kunnen versterken en versnellen.
De steden verwachten een aanzienlijke grensoverschrijdende meerwaarde te kunnen realiseren. 
Daarvoor rekenen ze op onderlinge kennisuitwisseling alsook nader onderzoek van de thema’s en 
uitdagingen waar ze gezamenlijk en afzonderlijk mee te maken krijgen.
De steden denken dat de kennis en ervaringen die zij opdoen bij de vernieuwing van hun oude 
industriehavens ook voor andere steden en regio’s van belang kunnen zijn. Zij zijn dan ook graag 
bereid om hun ervaring in deze materie beschikbaar te stellen.
een project met Drie luiken
om de doelstellingen waar te kunnen maken, werd het roi-project onderverdeeld in drie luiken: 
een ontwikkelings- en uitvoeringsluik, bestaande uit 8 pilootprojecten, een kennisluik en tenslotte 
een management- en communicatieluik.
binnen het revitalisatieproces van de oude industriehavens duidde elke stad een pilootproject aan, 
dat in het kader van het interreg-project wordt uitgevoerd. Hasselt, tilburg en oostende restaureren 
hun kaaien, vlissingen zijn historische haven. gent verbindt zijn oude dokken met de stad via voet-
gangers- en fietsbruggen. leuven maakt de plek bereikbaar via trappen en voetpaden, antwerpen 
via een verbindingsweg, roermond bouwde liften. in totaal ging er 4 miljoen euro naar die lokale 
investeringen. dat is gemiddeld een half miljoen euro per stad of 32% van alle kosten voor die 
pilootprojecten.
van partners die deelnemen in het project werd nadrukkelijk een bijdrage verwacht. Ze verbonden 
zich ertoe kennis en ervaring te ontwikkelen, beschikbaar te stellen en actief over te dragen, zowel 
binnen het samenwerkingsverband als aan andere geïnteresseerde organisaties, steden en gemeenten.
Het kennisluik werkt dan ook in synergie met het ontwikkelings- en uitvoeringsluik van de acht 
pilootprojecten. in het kennisluik werden de ervaringen uit de pilootprojecten gedeeld, en werden 
inhoudelijke thema’s en vraagstukken uitgediept ten behoeve van de uitvoering van de pilootprojecten. 
Het managementluik zorgde voor een effectieve sturing van het roi-project. voor het verzamelen 
en verspreiden van kennis konden de steden beroep doen op de begeleiding en expertise van het 
Centrum voor lokale Politiek en het Centrum voor duurzame ontwikkeling van de Ugent en de thetis 
consultancy groep. voor deze onderdelen subsidieerde de europese gemeenschap € 660.000 op een 
totale investering van € 1.060.000. de overblijvende € 400.000 droegen de 8 deelnemende steden bij.
De samenwerking:
structuur en activiteiten
om bovenstaande doelstellingen te bereiken, bleek er behoefte aan een goede, wel omlijnde samen-
werkingsstructuur. deze structuur werd al vastgelegd in het oorspronkelijk projectplan en gedurende 
het gehele project consequent volgehouden. we overlopen de belangrijkste elementen ervan:
 PROJeCTCOöRDinATOR/MAnAGeR en ziJn TeAM
Het project werd gecoördineerd door sven Jacobs, adviseur voor internationale samenwerking van de 
stad gent. samen met een team van de stad gent bewaakte hij de correcte uitvoering van de activi-
teiten binnen het voorziene interreg-budget. via ondermeer de voortgangsrapportages verzorgde 
hij ook de communicatie met het interreg-programmasecretariaat. daarnaast ondersteunde hij 
diverse activiteiten van het overall management team (omt) en het (bestuurlijke) begeleidingsteam. 
naast zijn takenpakket dat zich hoofdzakelijk situeert in het management- en communicatieluik, 
volgde hij ook de activiteiten op voor de kennisuitwisseling en de uitvoering van de pilootprojecten 
door de partnersteden.
 KenniSMODeRATOR
eerst werd gedacht om het proces van kennisuitwisseling via een werkgroep te organiseren. 
de partnersteden zouden de ervaringen uit de pilootprojecten op de vergaderingen van die 
werkgroep presenteren, bespreken en delen.
daarbij zouden inhoudelijke thema’s en vraagstukken worden uitgediept ten behoeve van de 
uitvoering van de pilootprojecten. gezien de specifieke kennis die wordt gevraagd en het belang 
van het kennisluik, werd snel duidelijk dat men deze taken niet aan de vertegenwoordigers van de 
partnersteden kon overlaten. immers, de betrokkenen zijn senior professionals, verantwoordelijk 
voor belangrijke projecten voor hun stad. Zij kampen vaak met een overvolle agenda. en hoewel 
alle betrokkenen het belang van kennisuitwisseling van harte ondersteunen, leert de ervaring dat 
de urgentie van de dag het vaak wint van het belang op de lange termijn.
daarom werd voorgesteld om een externe kennismoderator te benoemen. door iemand aan te 
stellen die als rol heeft om de kennisuitwisseling zo goed en effectief mogelijk te doen verlopen, 
werden barrières weggenomen. tegelijkertijd leverde het project zo een waardevolle ondersteu-
ning aan bestuurders, projectleiders en andere betrokkenen. de kennismoderator kon uitgroeien 
tot een procesbegeleider die mensen en hun expertises bij elkaar wist te brengen en te houden. 
ook is de kennismoderator inhoudelijk goed op de hoogte van de wereld van stadsontwikkelingen 
in de brede zin van het woord. Hij/zij kan de opgedane kennis ontsluiten voor toekomstig gebruik. 
in de praktijk hebben twee personen de rol van kennismoderator op zich genomen: één voor het 
inhoudelijk begeleiden van de informatiestromen en kennisuitwisseling en één voor het coördineren 
van de samenwerking en de bijhorende kennisactiviteiten.
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 BeGeleiDinGSTeAM
er werd een team samengesteld waarin alle partners zijn vertegenwoordigd. in dit begeleidings-
team werd de voortgang van het hele project besproken. men nam er beslissingen die het gehele 
project aanbelangen. er werden in totaal 8 vergaderingen gehouden, één in elke partnerstad. de 
leden van het begeleidingsteam hebben steeds het algemeen belang van het project boven het 
belang van de stad geplaatst. dit verklaart voor een groot deel het succes van dit project, waarbij 
het vinden van een gemeenschappelijke deler van groot belang was.
 OMT
de Projectverantwoordelijke formeerde een overall management team (omt) waarin de financieel 
manager, projectmanager en ondersteunende medewerkers van de lead partnerstad participeren. 
dit omt kwam eens om de 2 maanden bijeen (of meer indien nodig) om de voortgang van de geza-
menlijke activiteiten te bespreken. in de praktijk was dikwijls ook de kennismoderator aanwezig.
ieder lokaal project kreeg een projectteam dat dit onderdeel voorbereidde en uitvoerde. de project-
medewerker was inzetbaar om de betrokkenen te adviseren en te ondersteunen bij zaken met 
betrekking tot het interreg-project. Het was niet de bedoeling dat de projectmedewerker instond 
voor de oplossing van specifieke uitvoeringsproblemen die te maken hebben met het lokale project.
Ondersteunende activiteiten
een goede kennisuitwisseling heeft behoefte aan een aantal activiteiten die mensen stimuleren om 
kennis te delen en op te nemen. daarom werd een website opgestart, die dienst deed als instrument 
om kennis beschikbaar te maken, zowel voor de partnersteden als voor de buitenwereld.(1) binnen 
het project werden volgende activiteiten voorzien:
 stuDiereis
er werd één buitenlandse studiereis naar Helsinki georganiseerd. de beleving hoe elders in europa 
dergelijke grootschalige waterfrontprojecten ontwikkeld en aangepakt worden, gaf de betrokken 
steden nieuwe, aanvullende inzichten. Uit de presentaties van architectenbureaus en stedelijke 
planningsdepartement konden de partnersteden alvast de nodige inspiratie halen. excursies en 
rondleidingen in stedelijke woonwijken bleken op zijn minst een even interessante leerschool.
informatie uit de eerste hand had betrekking op volgende thema’s:
• Het belang van een vlot transportnetwerk en de mobiliteit als een sturend gegeven in nieuwe 
 stadsontwikkelingen,
• De aandacht voor diversiteit in de leefomgeving door een ‘meccano’-spel met woontypologieën,
• De specifieke ervaringen met publiek private samenwerking in stedelijke en regionale planning,
• De aanpak van een zware bodemsanering, die zich later in de ontwikkeling van een waterfront, 
 terug diende te betalen,
• De ontwikkeling van een waterfrontwijk op basis van een gebiedsidentiteit, met betrekking  
 tot ‘kunst & technologie’,
• De rol van een artistieke coördinator, die instond voor de investeringen in kunst en cultuur 
 in de publieke ruime, en ook voor de regie van de samenwerking tussen alle belanghebbenden.
living lab
Het ‘Living Lab’ in de waterfrontwijk van kunst en technologie in Helsinki werd eveneens bezocht. 
Het lab is een nieuw concept voor onderzoek en ontwikkeling en ondersteunt de innovatie van de 
derde generatie. In deze optiek brengt men verschillende belanghebbenden samen. Ontwikkelaars, 
producenten en consumenten laten onder gespecialiseerde begeleiding de creativiteit opborrelen 
en creëren innovatieve producten of diensten. Tijdens het bezoek aan het ‘Living Lab’ in Helsinki 
heeft men gezien hoe onderzoek en productontwikkeling gecombineerd worden met dagelijkse 
noden en ervaringen van mensen die in de wijk leven, werken en studeren. 
ExTERnE sTuDIEs
met het programma voor de inschakeling van externe expertise was het de bedoeling om aanvullende 
kennis aan de partnersteden te leveren. Hoe die kennis tot stand moest komen was van bij het begin 
minder relevant. Het mocht om intern of extern aangekochte kennis gaan. wel moest de aanvullende 
kennis een bijdrage leveren aan alle partnersteden. vrij snel resulteerde dit in een tabel die per 
project de relevante elementen voor de verschillende partnersteden weergaf. op basis daarvan 
kon men bepalen welke aanvullende kennis relevant kon zijn voor alle steden.
(1) http://www.roi-project.be./
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naarmate het project vorderde, werd ook duidelijk dat er tussen de steden ook grote verschillen 
zijn. de projecten zitten in een verschillende ontwikkelingsfase, het belang van het aanwezige 
erfgoed varieert sterk, er zijn zee- en binnenhavens… 
wel is er zeer veel aandacht besteed aan het vinden van een gemeenschappelijk relevant onderwerp 
om bijkomende kennis op te doen. ook hier heeft het begeleidingsteam een zeer belangrijke rol 
gespeeld door samen met de projectmanager en de kennismoderator steeds actief naar een 
gemeenschappelijk onderwerp te zoeken. op die manier is er een consensus gegroeid om het 
kennisluik tot zes speerpunten te herleiden.
 AAntrekkelijk wAterfront
de morfologie van de bebouwde omgeving en de inrichting van de publieke ruimte als context voor 
het ruimtegebruik in nieuwe waterfrontontwikkeling (verbinden van identiteit en ruimtegebruik);
 wAterplAn
de activiteiten op het water als bijzondere meerwaarde voor de herontwikkeling van een oude 
havensite als stedelijk gebied (verbinden van leven op en aan het water); 
 leren over verAntwoordelijkheden en beheer, orgAnisAtie en AfsprAken
een strategische gebiedsontwikkeling van deze voormalige industriehavens biedt meer kansen 
door het verbinden van de activiteiten inzake ontwikkeling en beheer; 
 leren over risicomAnAgement en omgAAn met onzekerheden
de strategie in het risicobeheer van de waterfrontontwikkeling is gericht op het verbinden van 
actoren in de gebiedsontwikkeling;
 mAritiem erfgoed
Het sociaal-cultureel en industrieel erfgoed van een oude havencontext als input voor de her-
ontwikkeling van de site (verbinden van verleden, heden en toekomst);
 verkeersontsluiting en duurzAme mobiliteit in wAterfrontontwikkeling
Het ruimtegebruik en de inrichting van de publieke ruimte als context voor het verplaatsings-
gedrag en de mobiliteit in nieuwe waterfrontontwikkeling (verbinden van binnenstad met 
vernieuwd stadsdeel).
Uiteindelijk werd er voor elk thema één studie uitbesteed. ook de manier waarop die kennis wordt 
aangeboden, speelt in op de specifieke noden van de partnersteden, zonder het doel van het roi-project 
uit het oog te verliezen. dikwijls zal de ingehuurde deskundige technisch advies verlenen bij een 
bezoek aan elk van de geïnteresseerde partnersteden. daarnaast wordt elke expert ook op een 
expertmeeting gevraagd om de resultaten van de studie op een meer algemene manier te presenteren. 
daar licht de expert toe hoe men een thema in verschillende steden aanpakt. gelijkenissen en ver-
schillen tussen steden, die op de expert-workshops aan bod komen, stimuleren verdere kennisuit-
wisseling. die thema’s worden door de respectieve experts in volgende hoofdstukken toegelicht. 
FOTO | roermond
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AnTWeRPen
kengetallen
stad
oppervlakte: 20.400 ha
aantal inwoners: 480.000
Haven
oppervlakte: 13.000 ha
maritiem goederenverkeer:
178 miljoen ton per jaar 
kades: 156 km
directe tewerkstelling:
64.000 personen (waarvan 1.650 door Havenbedrijf) 
Eilandje
totale oppervlakte: 172 ha
wateroppervlakte: 50 ha
aantal inwoners: 1.456
toekomstig aantal inwoners: 6.800
kades: 8,9 km 
belangrijkste monumenten 
kaaimuren en kunstwerken, kranen, felixpakhuis, godefridus-
pakhuis, montevideopakhuis, red star line, shop, noorder-
pershuis, sisa kunstencampus, droogdokken, pompgebouwen, 
brouwershuizen,…
(geplande) functies op het water 
Jachthavens, museumschepen, woonboten, riviercruises, 
rondvaartrederijen, drijvend openluchtzwembad.
(gepland) verkeer
tramboulevards op de londen- en amsterdamstraat, rijnkaai 
en kattendijkdok oostkaai, ondergrondse parkings langs de 
kades, fietspadennetwerk langs de voornaamste routes, 
autovrije kades en pleinen als flaneer- en verblijfszones 
gepland programma
60% wonen, 30% kantoren, 10% wijkvoorzieningen, 
woongelegenheden: ca. 3.000 
wijkvoorzieningen: kinderopvang, scholen, buurtsporthal, 
ontmoetingsruimten voor jong en oud, politiekantoor
culturele activiteiten
museum aan de stroom (mas), felixpakhuis, red star line 
memorial museum, koninklijk ballet van vlaanderen
(gepland) groen
Park spoor noord, droogdokkenpark, boomgroepen en parkjes 
in straten en op de kades, groen wijkplein Cadix.
antwerpen // HeT eilAnDJe
antwerpen is de grootste stad van vlaanderen en de op één na belangrijkste havenstad van 
europa. antwerpen ligt grotendeels op de rechteroever van de schelde en is bekend om 
zijn uitgestrekt havengebied met internationaal vrachtvervoer. de ontstaansgeschiedenis 
van de stad is dan ook nauw verbonden met het water. antwerpen is als stad voortdurend 
in ontwikkeling en zet hoog in op een aantal stadsvernieuwingsprojecten.
eén van die stadsvernieuwingsprojecten is het eilandje, een voormalige, karaktervolle haven-
buurt in het noorden van de stad. begin jaren 1990 werden de eerste toekomstplannen 
gemaakt voor Het eilandje. momenteel zijn er al een masterplan, verschillende beeldkwali-
teitplannen en een ruimtelijk uitvoeringsplan goedgekeurd.
in 2006 werden de plannen voor het eilandje opgenomen in het strategisch ruimtelijk 
structuurplan antwerpen. een reeks van ambitieuze deelprojecten moet van dit 172 hectare 
groot stadsdeel een bruisende wijk maken. Het wordt een plek waar het goed wonen en 
werken is, en die bol staat van commerciële en culturele activiteiten. de bedoeling is uit-
eindelijk om 7.000 nieuwe eilandjebewoners aan te trekken.
ondertussen is er op het eilandje al heel wat verwezenlijkt. in het kader van het interreg-
programma wil de stad nu de missing link van de culturele noord-zuidas uit het strategisch 
ruimtelijk structuurplan antwerpen verder realiseren. deze as verbindt de historische 
binnenstad via een aantal culturele stapstenen op het eilandje met het noordelijk gelegen 
havengebied.
deze culturele stapstenen zijn: het beschermde felixarchief en het museum aan de 
stroom (mas) op de napoleontische oude dokken; het ballet van vlaanderen en de filharmo-
nie aan het kattendijkdok; de culturele kop van de montevideowijk, met drie monumenten 
in gepland hergebruik (de ‘red star line’ als museum, de ‘shop’ als evenementenzaal annex 
grand-café en het ‘montevideopakhuis’ als mediacenter) en het geplande Havenhuis in het 
noorden.
een gloednieuw waterplan+ voor het eilandje zet met de slogan ‘water voor iedereen’ een 
reeks van ambitieuze waterprojecten op de kaart. Het is de bedoeling om levendige dokken 
te creëren op het eilandje dat voor maar liefst één derde uit water bestaat. Zo zal de komende 
jaren worden ingezet op de verdere uitbouw van de jachthavens en een museumhaven, de 
promotie van de toeristische vaart en het faciliteren van ligplaatsen voor woonboten. als 
kers op de taart wil het eilandje uitpakken met een drijvend openluchtzwembad in het  
kattendijkdok.
autonoom gemeentebedrijf stadsplanning antwerpen
de heer filip smits
grote markt 1 - 2000 antwerpen - belgië
tel. +32 3 338 22 20 - e-mail filip.smits@stadsplanning.antwerpen.be
GenT
kengetallen
stad
ongeveer 245.000 inwoners
Plus ongeveer 60.000 à 70.000 studenten
oppervlakte ca 15.600 ha
Haven
oppervlakte: 4700 ha
maritiem goederenverkeer: 48 miljoen ton per jaar 
kades: 31,5 km
directe tewerkstelling: 28.000 personen
Oude Dokken
totale oppervlakte: ca 22,5 ha
totale wateroppervlak: ca 13 ha
kades: 4,3 km looproute langs het water
Huidig aantal inwoners: geen
toekomstig aantal inwoners: ca 3000
gepland programma
aantal geplande woningen: ongeveer 1500 woongelegenheden
andere functies naast het wonen: sporthal, lagere school, 
kinderdagverblijf, horeca, detailhandel, kantoren, recreatie, ….
belangrijkste materieel maritiem erfgoed
voormalige betoncentrale inter-beton, oude grindbakken aan 
dok noord, kaaimuren aan het Houtdok, kleine elementen 
zoals bolders, sporen, draaicirkels, …
belangrijkste (geplande) activiteiten op het water
wonen (34 woonboten), recreatie (jachthaven aan het Houtdok)
verkeersontsluiting
drie fietsers- en voetgangersbruggen zorgen voor de verbindingen 
tussen de dokken onderling en van het projectgebied met de bin-
nenstad. Het iC station van de dampoort met een ruim aanbod 
aan bus- en treinverbindingen grenst aan het projectgebied op 
termijn wordt ook de aanleg van een tramlijn voorzien langs 
westelijke oever. door het verleggen van de stadsring r40 van de 
as dok noord - dok Zuid naar de afrikalaan en koopvaardijlaan 
zal het gebied binnen de stadsring komt te liggen.
(geplande) culturele activiteiten
een tijdelijk locatieproject dok waarin partners van sociaal-
artistieke inslag met de stad gent in zee gaan om nieuw leven 
te blazen in de oude dokken.
(gepland) groen
Het toekomstig groen in het projectgebied bestaat uit 3 types 
van groen: (1) 3 wijkparken, die een netwerk van publieke ruimte 
vormen samen met woongroen, privaat groen, dokken en 
kaaipromenades, (2) woongroen, met een kleinschaliger inslag, 
en (3) privaat groen, zijn de verschillende privé - tuinen en groene 
zones binnen de bouwvelden.
gent // OUDe DOKKen
de stad gent is ontstaan op het punt waar de twee belangrijkste rivieren van vlaanderen, 
de leie en de schelde, samenvloeien. sindsdien is de ontwikkeling van de stad altijd nauw 
met deze waterlopen verbonden geweest. de gunstige ligging zorgde er voor dat gent snel 
uitgroeide tot een europese grootstad. tegen de middeleeuwen was de stad het centrum 
van de europese lakenindustrie.
een tweede bloeiperiode volgde in de negentiende eeuw, toen de textielindustrie een 
serieuze heropleving kende. in die periode werd ook het kanaal gent-terneuzen gegraven.
daarmee kreeg de stad eindelijk een volwaardige scheepvaartverbinding met de zee. 
gevolg: het watergebonden verkeer steeg en havenactiviteiten ontwikkelden zich snel.
toen het kanaal midden de twintigste eeuw werd verbreed, werd gent nog makkelijker via 
het water bereikbaar. de economie kende opnieuw een opstoot en heel wat nieuwe bedrijven 
kwamen zich in de stad vestigen. tegen het einde van de vorige eeuw barstte de industrie-
haven uit zijn voegen, waardoor heel wat havenbedrijven uitweken naar het noorden. dat 
betekende meteen het einde van de industriële activiteit rond de dokken.
in samenwerking met het autonoom gemeentebedrijf stadsontwikkelingsbedrijf gent (ag sob) 
stadsontwikkelingsbedrijf wil het gentse stadsbestuur de oevers van deze ‘oude dokken’ 
nu ombouwen tot een nieuw stadsdeel aan het water, een moderne woonwijk met ongeveer 
1500 nieuwe woningen, goed voorzien van groene en open ruimten, recreatiemogelijkheden, 
werkgelegenheid, lokale kleinhandel en publieke voorzieningen, zoals een school, een 
kinderdagverblijf en een sporthal.
Hoewel deze nieuwe wijk zich op wandelafstand van het historische stadscentrum bevindt, 
is de mentale afstand voor heel wat mensen een stuk groter. Het is dan ook zeer belangrijk 
om van het water een bindmiddel te maken in plaats van een fysieke grens. om de wijk zo 
vlot mogelijk aansluiting te laten krijgen met het bestaande stadsweefsel voorziet de stad 
de bouw van drie voetgangers- en fietsbruggen.
Het stadsontwikkelingsbedrijf gent en waterwegen & Zeekanaal nv (de vlaamse water-
wegbeheerder) staan samen in voor de realisatie van de bruggen. via de open oproep-proce-
dure van de vlaams bouwmeester selecteerden ze intussen het Parijse bureau feichtinger 
architectes voor het ontwerp ervan. de bouw van de eerste, en meest noordelijk gelegen, 
brug kadert in het interreg-project.
de brug bestaat uit een vast en een beweegbaar deel. Het beweegbaar deel is een absoluut 
technologisch hoogstandje: centraal over de vaarweg kan de brug worden opgeheven zodat 
schepen eronder door kunnen varen. ook als de brug in beweging is, kunnen voetgangers 
en fietsers ze nog altijd op een veilige manier oversteken. Zo blijft de verbinding tussen de 
oude dokken en de binnenstad op elk moment behouden.
stadsontwikkelingsbedrijf ag sob
mevrouw agnieszka Zajac
sint-Jacobsnieuwstraat 17 - 9000 gent - belgië
tel. +32 9 269 69 52 - e-mail agnieszka.zajac@sob.gent.be
waterwegen & zeekanaal nv (w&z)
afdeling bovenschelde
mevrouw ellen maes
nederkouter 28 - 9000 gent - belgië
tel. +32 9 268 02 92 - e-mail ellen.maes@wenz.be
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HASSelT
kengetallen
stad
oppervlakte: 10.200 ha
aantal inwoners: ongeveer 73.000
Haven
Hasselt is gelegen aan het albertkanaal dat beheerd wordt door 
nv de scheepvaart
oppervlakte: 80 ha gronden in beheer door nv de scheepvaart 
naast het kanaal
maritiem goederenverkeer: 510.000 ton per jaar overslag binnen Hasselt 
kades: 8,8 km
directe tewerkstelling: 158 personen bij nv de scheepvaart 
(125 bedienden, 17 regie, 15 bedieningspersoneel sluis, 1 dijkwachter)
Blauwe Boulevard
totale oppervlakte: 37,9 ha
wateroppervlakte: 4,1 ha
kades: 1,6 km 
Huidig aantal inwoners: 500
toekomstig aantal inwoners: 5000
gepland programma
aantal geplande woongelegenheden: 248.000m²
andere functies naast het wonen: 30.000m² handel
 10.000m² horeca
 68.000m² kantoren/diensten
belangrijkste materieel en maritiem erfgoed
schip van de koninklijke marine kadetten, renovatie van de mouttoren, 
site gelatinefabriek waar schoorsteen wordt gerestaureerd
(geplande) functies op het water
waterfunctieplan in uitvoering met nieuwe clubhuis voor de jachthaven, 
nieuwe steigers… Jachthaven in concessie gegeven aan HYaC, func-
tionele boten zoals een welnessboot, hotelboot…, aanlegkade voor 
rivierschepen (cruises), schip van de koninklijke marine kadetten
verkeer
aanleg van een autovrije wandel- en fietspromenade langs de kade, 
aanleg van de gelatineboulevard ter ontsluiting van de westzijde, 
bouw van een ondergrondse parking voor 2.000 auto’s, in exploitatie 
door stad Hasselt, aanleg van een dynamisch parkeergeleidings-
systeem, uitvoering van het spartacusproject (light-railverbinding via 
moderne sneltrams tussen o.a. Hasselt en maastricht) waarbij lijn 1 
en lijn 2 langs de kop van de kanaalkom passeert.
(geplande) culturele activiteiten
op de nieuwe pleinen langs de kanaalkom met het plein aan de kop 
van de kanaalkom als belangrijk nieuw evenementenplein, culturele 
activiteiten op het water (o.a. kunstwerken).
(gepland) groen
aanleg van het demerpark langs de west- en oostzijde, aanplant van 
talrijke, nieuwe bomen langs de verschillende nieuwe pleinen, langs 
de kades, de gelatineboulevard… 
hasselt // De BlAUWe BOUleVARD
Hasselt is de hoofdplaats van de belgische provincie limburg en telt ruim 70.000 inwoners. 
de stad ligt aan het albertkanaal en de demer, tussen de kempen en Haspengouw, midden 
in de euregio. Hasselt is omsloten door twee concentrisch gevormde ringwegen. de singel 
(ongeveer 10 km) en de kleine ring of de ‘groene boulevard’ (ongeveer 2,5 km), die het 
verkeer uit het centrum van de stad moet houden.
in de jaren ‘30 werd Hasselt via de aanleg van het albertkanaal verbonden met de haven 
van antwerpen en het industriebekken van luik. de aanleg van deze waterweg betekende 
een enorme impuls voor de industrialisatie in limburg. de industriële havenactiviteiten 
aan de kanaalkom (dit is de insteek van het albertkanaal richting binnenstad) zijn inmid-
dels zo goed als verdwenen. de restanten van deze site vormen nu het unieke decor voor 
de ontwikkeling van de blauwe boulevard.
de ligging van de kanaalkom, die onmiddellijk aansluit bij de binnenstad, biedt ongekende 
mogelijkheden om dit stadsdeel te herwaarderen tot een hedendaagse en leefbare binnen-
stedelijke omgeving. met het water als bindmiddel wordt een aaneenschakeling van acti-
viteiten mogelijk: wonen, winkelen, wandelen, fietsen, recreatie en werken. door wandel-
promenades langs verlaagde kades aan te leggen en het water tot aan de woningen te 
laten reiken, zal een blauwe boulevard ontstaan naar analogie met de groene boulevard 
rond de stadskern. beide ‘boulevards’ zullen elkaar raken aan de kop van de kanaalkom. 
Het zichtbaar maken van de demer met de aanleg van het demerpark zal bijdragen tot de 
ontwikkelingen in dit stadsdeel.
ook mobiliteit vormt een belangrijk aspect binnen deze ontwikkeling. Het tracé van de 
light-rail (moderne tramvoertuigen die onder meer zullen rijden tussen Hasselt en maastricht) 
zal in het project geïntegreerd worden. een fiets- en voetgangersbrug zal de oost- en 
westzijde van het kanaal verbinden terwijl de bestaande autobrug afgebroken wordt. aan 
de westelijke zijde van de kanaalkom wordt een nieuwe ondergrondse parking voor 2.000 
auto’s door stad Hasselt gebouwd en tevens geëxploiteerd. 
Het lokale deelproject betreft de aanleg van het openbaar domein in aansluiting op het 
bouwproject de kaai aan de oostelijke zijde van de kanaalkom. er wordt een wandel- en 
fietspromenade in duurzame materialen aangelegd langs de waterkant, die met een groot 
aantal bomen wordt afgezoomd. de kademuren worden verlaagd om het water terug 
‘tastbaar’ te maken. bij dit project hoort ook de aanleg van een plein met veel groen en de 
bouw van een luifel met verschillende zitmogelijkheden, vanwaar een prachtig uitzicht op 
de kanaalkom mogelijk wordt.
stad hasselt
de heer mark van de vijver
dr. willemsstraat 34 - 3500 Hasselt - belgië
tel. +32 476 46 72 78 - e-mail mark.vandevijver@hasselt.be
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leUVen
kengetallen
stad
oppervlakte: 5.660 ha
aantal inwoners: ruim 95.000
De Vaartkom
totale oppervlakte: 45 ha
de totale wateroppervlakte: 3 ha
kade: 390m (x2)
gepland programma
aantal geplande woongelegenheden: 2.200 
andere functies naast het wonen: handel, horeca, kantoren, 
cultuur en recreatie
belangrijkste materieel maritiem erfgoed
Hergebruik gebouwen (dijlemolens, silo toren, openbaar 
entrepot, de Hoorn, Hungaria, de laad- en losinstallaties aan 
de kade
functie op het water
Jachthaven
Verkeer
opties voor ov 
Hoogwaardige ov-verbinding tussen de vaartkom en het trein-
station, buslijnen doorheen de vaartkom bedienen de nieuwe 
woningen, kantoren en openbare voorzieningen.
opties voor autoverkeer
verplaatsing autoverkeer in functie van autovrije kades,
rotatieparkings worden voorzien aan het engels plein 
(1.000 st.) en in de bestaande parking minckelers (800 st.) 
opties voor voetgangers en fietsers
algemeen: verdere realisatie uitgebreide fietsstructuur om de 
relatie tussen de wijk en de binnenstad te verbeteren, 
autovrije kades en pleinen, groene kussen en verblijfszones, 
engels plein aan de kant van de zes blokken.
(geplande) culturele activiteiten
gebouw met verschillende culturele organisaties: openbaar 
entrepot, op termijn ook terug culturele activiteiten in molens 
van orshoven.
groen
openstelling en bereikbaar maken voormalige abdijtuin van 
keizersberg, nieuwe platanenveld rondom engels plein en 
vaartkom, twee nieuwe parken: sluispark, Park tweewaters, 
ecologisch groen langsheen de dijle, bomenrijen en verbin-
dingsgroen.
leuven // De VAARTKOM
leuven is de hoofdstad van de provincie vlaams-brabant en heeft ongeveer 95.000 inwoners. 
leuven staat ook bekend als studentenstad, omdat de komst van de studenten het inwoner-
aantal met ongeveer de helft doet toenemen. in de afgelopen 250 jaar was de vaartkom 
een belangrijke factor in de economische ontwikkeling van de stad. als eindpunt van het 
kanaal leuven–dijle was het lange tijd het belangrijkste overslagpunt in de goederentrafiek. 
Hierdoor groeide rondom de vaartkom een beeldbepalend, industrieel patrimonium. Het 
gebied heeft intussen zijn positie als economisch knooppunt grotendeels verloren, onder-
meer door de opkomst van het wegtransport. na de uittocht van de industriële activiteiten 
uit de vaartkom degenereerde de omgeving zelfs tot een stedelijk restgebied.
Het project Herontwikkeling vaartkom leuven is een grootschalig stadsvernieuwingsproject 
waarbij ruim 30 ha voormalig industrieel gebied getransformeerd wordt tot een gemengd 
stedelijk gebied met een hoge dichtheid. in deze wijk is er ruimte voor ongeveer 2.200 
wooneenheden, handel, horeca, kantoren, cultuur en recreatie. omwille van haar strategische 
ligging (nabij het station en de binnenstad), de beschikbare ruimte en de goede bereikbaar-
heid, heeft de vaartkom het potentieel om uit te groeien tot een multifunctionele, stedelijke 
ontwikkelingspool. de aanwezigheid van water, groen en een waardevol historisch patrimo-
nium, bieden de unieke context voor deze herontwikkeling.
de herontwikkeling van de vaartkom ondersteunt de basisdoelstellingen van het ruimtelijk 
structuurplan leuven. de stad leuven profileert zich daarbinnen als een provinciale 
metropool. daarmee wil ze haar provinciale, bevattelijke karakter verzoenen met haar 
regionale ambitie als kernstad van een verstedelijkte regio.Ze doet dat voornamelijk door 
gebieden binnen de bestaande stedelijke structuur te (her-) ontwikkelen, in plaats van 
bijkomende open ruimte aan te snijden.
de herontwikkeling van de vaartkom beoogt niet enkel op het behoud van het industrieel 
erfgoed. leuven wil wonen voor jonge gezinnen aantrekkelijker maken en investeert daarom 
in ruimtelijke kwaliteit. dat doet ze o.a. door de aanleg van parken en andere groene ruimte.
in de vaartkom wordt daarom naast de aanleg van nieuwe parken geïnvesteerd in de 
openstelling en herinrichting van de keizersberg. de stad heeft dit historisch groengebied 
van de paters benedictijnen in erfpacht genomen en maakt het rechtstreeks toegankelijk, 
ondermeer vanuit de vaartkom. bij de renovatie van de keizersberg staat het behoud van 
het aanwezige erfgoed en de bestaande begroeiing centraal. de keizersberg wordt dé 
uitgelezen locatie voor zachte recreatie en natuurbeleving.
ag stadsontwikkeling leuven
mevrouw veronique Henderix
stadskantoor - Professor van overstraetenplein 1 - 3000 leuven - belgië
tel. +32 16 27 26 78 - e-mail veronique.henderix@leuven.be
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OOSTenDe
kengetallen
stad
aantal inwoners: circa 70.000
(dat aantal kan oplopen tot 300.000 met de komst 
van tweede verblijvers en toeristen)
oppervlakte: 3.772 ha
Haven
oppervlakte Haven: 658 ha 
maritiem goederenverkeer: 5 miljoen ton per jaar  
kades Haven: 8,2 km 
directe tewerkstelling van ruim 5.000 personen
Vuurtorendok en Kop Baelskaai
totale oppervlakte: 77,5 ha 
totale wateroppervlak: 12,2 ha
kades: 1,7 km
Huidig aantal inwoners: enkele inwoners
toekomstig aantal inwoners: tussen de 2.800 en 3.600 inwoners
gepland programma:
aantal geplande woningen: ongeveer 1.200 woongelegenheden
andere functies naast het wonen: ondersteunende handel en 
horeca.
belangrijkste (geplande) activiteiten op het water
ligplaats voor vissers- en handelsschepen, jachthaven.
belangrijkste materieel maritiem erfgoed
vuurtoren ‘de lange nelle’, fort napoleon, bunkercomplex 
Halve maan – Hundius batterij, slipwaykaai (of droogzettingsin-
stallatie), gebouwencomplex van het militair Hospitaal (omge-
vormd tot woonproject van ongeveer 220 woongelegenheden).
verkeersontsluiting: 
Het veer, operationeel sinds 1 juli 2011, de kusttram – halte 
ter hoogte van earth explorer op wandelafstand, de koninklijke 
baan (n34) (zelfde tracé kusttram), bushalte op wandelafstand.
(geplande) culturele activiteiten
Jaarlijkse outdoor evenementen in het kader van freestate, 
theater aan Zee, ‘oostende voor anker’.
(gepland) groen
groenomkadering op het semi-openbaar domein, nabijgelegen 
strand en duinen met specifieke kustvegetatie.
oostenDe // OOSTeROeVeR
oostende is de grootste belgische kuststad met ongeveer 70.000 inwoners. dat aantal kan 
oplopen tot 300.000 met de komst van tweede verblijvers en toeristen.
Het kustfront, de compactheid van de binnenstad en de grootschalige infrastructuren zoals 
de zee- en luchthaven bepalen mee het uitzicht van de stad. met de sluiting van de regie 
voor maritiem transport eind jaren negentig, de plannen voor de nieuwe havendammen, de 
uitbreiding van de achterhaven en de sluiting van de ring (met de aanleg van de verbinding 
kennedyrotonde-de bolle), kwam stilaan verandering in de situatie die in het verleden aan 
de basis lag van de inrichting van het voorhavengebied. ook het beleid begon belangstelling 
te tonen voor de reconversie van de potentiële stedelijke ruimte in dit gebied.
de oosteroever maakt deel uit van dit voorhavengebied. dit gebied ten oosten van de haven-
geul heeft deels zijn havenfuncties verloren en is aangeduid als stedelijk ontwikkelingsgebied. 
de projectsite wordt begrensd door het vuurtorendok, het visserijdok en de meer zuidoos-
telijk gelegen bedrijfsbebouwing. de industriële bedrijvigheid die zich ooit op de projectsite 
bevond is grotendeels verdwenen.
na een succesvolle eerste stap in de reconversie van de oosteroever – het PPs project 
militair Hospitaal oostende – wenst het autonoom gemeentebedrijf stadsvernieuwing 
oostende opnieuw in de PPs-vorm op de oosteroever een hoogwaardig stedelijk project te 
realiseren dat deze andere kant van de stad een nieuwe betekenis geeft. een belangrijke 
uitdaging voor het gebied is de integratie van een stedelijk waterfront, een jacht- en zee-
haven, rekening houdend met de infrastructuur ten behoeve van de stijgende zeespiegel en 
de duizendjarige stormen. ook de rol van het bouwkundig erfgoed (fort napoleon - batterij 
Hundius en Halve maan) en het omgaan met de nabijheid van de waardevolle duinengordel 
als overgang tussen het projectgebied en het strand, maken deel uit van de opgave.
de actuele plannen, van de nv oosteroever met het ontwerpteam Conix architects, tonen 
een transformatie van een verwaarloosd industrieel gebied naar een uniek vormgegeven 
stadsdeel. Het project omvat de realisatie van een duizendtal woongelegenheden (hoofdza-
kelijk appartementen), een aantal commerciële ruimten en ondergrondse parkeervoorzie-
ningen naast de omvorming van het vuurtorendok tot een jachthaven.
sinds 25 juni 2011 is er tevens een veerdienst actief die de verbinding tussen de stad en de 
oosteroever verzekert. Hierdoor wordt de ‘andere zijde’ van de stad voor voetgangers en 
fietsers een heel stuk dichter bij gebracht.
ag stadsvernieuwing oostende
de heer karel vanackere
gistelsesteenweg 1 C - 8400 oostende - belgië
tel. +32 59 51 71 73 - e-mail karel.agso@skynet.be
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ROeRMOnD
kengetallen
stad
oppervlakte: 7.420 ha
aantal inwoners: ongeveer 55.000
Willem-Alexanderhaven
oppervlakte: 17.2 ha water
maritiem goederenverkeer: meer dan 3.26 miljoen ton per jaar 
kades: 3.3 km
directe tewerkstelling: ruim 2.000 personen
nieuwe stad aan het water
totale oppervlakte: 41 ha
wateroppervlakte: 17.2 ha
kades: 3.3 km 
Huidig aantal inwoners: ruim 400
toekomstig aantal inwoners: circa 900
gepland programma
aantal geplande woongelegenheden: 300 appartementen
andere functies naast het wonen: parkeerfaciliteiten, detail-
handel, hotel, horeca en recreatie.
(geplande) functies op het water
industriehaven voor de verderop in het gebied gelegen bedrijvig-
heid, plezierhaven (op te waarderen) en rondvaartboten (te 
realiseren).
(gepland) verkeer
onderzoek naar buslijn door projectgebied, autoluw project-
gebied, opvang autoverkeer in parkeeraccommodaties aan de 
rand, prima autobereikbaarheid van Jazz City en City meadow, 
goede bereikbaarheid per fiets, alle ruimte voor voetgangers 
in het gebied.
(geplande) culturele activiteiten
bouw van virtueel indoor pretpark van Cartoon studio’s.
(gepland) groen
wordt voorzien bij het ontwerpen van de openbare ruimte.
roermonD // nieUWe STAD AAn HeT WATeR
roermond, gelegen in midden-limburg aan maas en roer, groeide door de eeuwen heen 
uit tot een middelgrote handels- en industriestad met ongeveer 55.000 inwoners. in 1934 
werd de maashaven geopend. de 400 meter lange haven bleek al snel te klein, zodat de 
stad in 1963 besloot om een grotere haven aan te leggen.
door de nieuwe willem-alexanderhaven werden de industrieterreinen beter bereikbaar voor 
schepen en nam de economische welvaart van roermond toe. de maashaven is in gebruik 
als jachthaven. Het is de bedoeling dat deze haven in het kader van de planontwikkeling Jazz 
City & City meadow wordt aangepakt en ook geschikt wordt gemaakt voor rondvaartboten.
in de jaren ‘90 verliest de in het gebied gelegen ernst Casimirkazerne zijn militaire functie. 
enkele monumentale complexen blijven bestaan, de overige bebouwing wordt gesloopt. in 
2001 opent het designer outlet Center roermond (doC) de deuren. dan al zijn er plannen 
voor een verdere economische impuls voor het gebied: door de strategische ligging nabij 
de historische binnenstad moet het een multifunctioneel woon- en verblijfsgebied worden. 
in 2005 wordt de tweede fase van het doC gerealiseerd en in de zomer van 2011 zijn nog 
eens 35 winkels aan het reeds bestaande areaal van het doC toegevoegd. Het doC is met 
150 winkels inmiddels uitgegroeid tot een enorme publiekstrekker en behoort tot de top 3 
bezoekersattractie in nederland. roermond heeft zich, ondermeer met de komst van het 
designer outlet roermond de afgelopen tien jaar op de kaart gezet als winkelstad.
in de zomer van 2009 is in het gebied het project kazernevoorterrein opgeleverd. wonen, 
werken en recreëren op een moderne locatie nabij de binnenstad worden werkelijkheid. 
intussen is dan al de volgende stap tot een verdere gebiedsontwikkeling gezet: het masterplan 
Jazz City & City meadow plant een geleidelijke transformatie van bedrijventerrein naar een 
stedelijke ontwikkeling op lange termijn (2040).
de eerste fase, ‘Jazz City’, met functies als wonen, winkelen en recreatie, brengt de stad 
naar het havenfront en het water naar de stad. om deze ‘nieuwe stad aan het water’ op een 
aantrekkelijke manier met de binnenstad te kunnen verbinden en tegelijk een doorgaande 
weg te kunnen kruisen, is een tijdelijke verbinding onder de weg verbouwd. Ze werd een 
ruimtelijke en aantrekkelijke passage. aan de kant van de historische binnenstad werden 
nieuwe trappen, roltrappen en een lift gerealiseerd. de moderne glazen overkapping aan 
beide zijden van de passage vormt het verbindende element tussen de nieuwe stad aan het 
water en de historische binnenstad. ook het groengebied rond de oude vestingwerken aan 
de zijde van de binnenstad is op een moderne manier heringericht. dit is het roermondse 
roi-project.
gemeente roermond
mevrouw linda de wild
markt 31 - 6041 em roermond - nederland
tel. +31 475 359 246 - e-mail lindadewild@roermond.nl 
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TilBURG
kengetallen
stad
oppervlakte: 8.880 ha
aantal inwoners: ongeveer 206.000
Actieve havens in Kraaivenne en Loven
oppervlakte: 4 Ha
maritiem goederenverkeer: 1 miljoen ton per jaar bruto
 0,6 miljoen ton netto
kades: 4,5 km
directe tewerkstelling: 50 personen
indirecte tewerkstelling: 200 personen
Piushaven
totale oppervlakte: van het plangebied: 81,3 Ha
wateroppervlakte: totaal water havenkom & kanaalarm: 51.550 m2
kades: kademuren bij de havenkom: 775 m 
Huidig aantal inwoners: ongeveer 11.000
toekomstig aantal inwoners: ongeveer 15.000
gepland programma
aantal geplande woongelegenheden: 1.600 
andere functies naast het wonen: detailhandel, kantoren en 
horeca, en bedrijvigheid zonder milieuhinder.
belangrijkste materieel maritiem erfgoed
oude draaibrug, oude bedrijfsgebouwen (voormalige meelfabriek, 
ijzergieterij).
(geplande) functies op het water
Passantenhaven, museumhaven (schepen met a-status), 
locaties voor historische schepen.
verkeer: 
autoverkeer: enkel aan de noordzijde van de havenkom
informele fiets- en wandelpaden in het (te realiseren) havenpark.
(geplande) culturele activiteiten
sociaal-culturele programmering voor de komende 5 jaar.
(gepland) groen
realisatie van een havenpark volgt op de bouwontwikkelingen.
tilburg // PiUSHAVen
met ruim 200.000 inwoners is tilburg de zesde stad van nederland. middenin de stad ligt 
de Piushaven, een veelzijdig binnenstedelijk gebied van 1,5 km lang. deze haven reikt van 
het centrum van tilburg tot aan landschapspark moerenburg.
de Piushaven werd officieel geopend in 1923. al kort daarna verloor hij zijn functie als 
overslagpunt van goederen. toen heel wat bedrijven in de jaren ’60 naar andere industrie-
terreinen verhuisden, liep het economische belang van de haven snel terug. de Piushaven 
wordt nu omgevormd tot levendig stedelijk woonwerkgebied. 
in het voormalige havengebied is de bouw van ongeveer 1600 woningen gepland. daarnaast 
staat de herontwikkeling van de laatste monumentale textielfabriek (het zogenaamde 
aabe-complex) tot winkelbestemming op het programma. ook voor werk en recreatie is er 
plaats. enkele bouwprojecten zijn al in volle gang en de eerste nieuwe bewoners hebben 
inmiddels hun intrek genomen in fraaie nieuwbouwwoningen aan het water. 
langs de oevers wordt het openbaar domein heringericht tot een groen Havenpark. daarmee 
slaat de stad een brug tussen het centrum en het landschapspark moerenburg. Zo wordt 
de Piushaven het natuurlijke hart van de stad voor vele tilburgers én bezoekers. een nieuwe 
ontsluitingsweg en een markante ophaalbrug over de haven zorgen dat het gebied, ook na 
de toestroom van nieuwe bewoners en bedrijvigheid, goed bereikbaar is. Het water maakt, 
als levend podium voor concerten, sportevenementen en andere activiteiten, het gebied tot 
een bruisend recreatiegebied. 
bij de ontwikkeling van Piushaven gaat heel veel aandacht naar hoogwaardigheid en 
duurzaamheid. Hoog- en laagbouw op basis van een duurzame architectuur, aandacht 
voor nieuwe woon- en verblijfsvormen, stadswoningen en appartementen, plaats voor 
werkruimtes en ateliers, parken en terrassen maken van Piushaven een gebied van grote 
diversiteit en veelzijdigheid.
als pilootproject voor roi stelt tilburg de ontwikkeling van de Havenkom voor. door de kop 
van de oude haven her in te richten tot een stadsterras krijgt het gebied er een levendige 
plek bij. deze eerste stap in de aanpak van de openbare ruimte rond de Piushaven is een 
duidelijke stimulans voor verdere ontwikkeling van het hele revitalisatiegebied. voor de 
partnersteden in het roi-project is het zeker interessant om te zien hoe tilburg zich buigt 
over de manier waarop openbare ruimte en infrastructuur zich tot elkaar verhouden.
gemeente tilburg
mevrouw thérèse mol
Postbus 90157 - 5000 ll tilburg - nederland
tel. + 31 135 429 202 - e-mail therese.mol@tilburg.nl
http://www.piushaven.nl
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VliSSinGen
kengetallen
stad
oppervlakte: 34.500 ha
aantal inwoners: ongeveer 45.000
Haven
deze cijfers zijn helaas niet voorhanden
Het scheldekwartier
totale oppervlakte: ca. 38 ha
wateroppervlakte: ca. 8,1 ha
groen: ca. 2,5 ha
Huidig aantal inwoners: nihil
toekomstig aantal inwoners: ca. 3.500
gepland programma (in bvo)
wonen: ca. 55.000 m2
werken: ca. 13.000 m2
detailhandel: ca. 17.000 m2
recreatie-leisure-cultuur: ca. 25.000 m2
belangrijkste materieel maritiem erfgoed
dok van Perry, timmerfabriek, Plaatwerkerij.
(geplande) functies op het water
watertaxi, Jachthaven / marina, Historische schepen.
verkeer
nieuwe stadsentree (verlenging nwe vlissingseweg)
overgangszone tussen verkeersfunctie naar verblijffunctie
aandacht voor voetgangers en fietsers in het gebied
aanleg voetgangersbrug over het grote dok.
(geplande) culturele activiteiten
de invulling binnen het gebied door particulier initiatief wordt 
gestimuleerd. gemeente is daarin voorwaardenscheppend en 
aanvullend. 
vlissingen // SCHelDeKWARTieR
de gemeente vlissingen ligt in de Zuid-nederlandse provincie Zeeland en telt ongeveer 
45.000 inwoners. vlissingen ligt aan de monding van de westerschelde en bij de toegang 
tot de noordzee; de stad is onlosmakelijk met het water verbonden.
op het terrein van de voormalige scheepswerf ‘de schelde’ verrijst de komende jaren het 
scheldekwartier. er komen riante woningen met gedurfde architectuur die passen bij een 
echte stadswijk. 
Het scheldekwartier maakt onderdeel uit van de ontwikkeling van het gebied stadshavens. 
in deze ontwikkeling is ruimte voor wonen en voorzieningen op en aan het water, onderwijs, 
maritieme & innovatieve bedrijvigheid en jachthavenactiviteiten. 
Het bijzondere industriële karakter van de site blijft behouden. gebouwen zoals de timmerfabriek 
en de Zware Plaatwerkerij worden gerestaureerd en krijgen een nieuwe bestemming. de 
authentieke kraan van de voormalige werf blijft behouden en historische schepen kunnen 
aanmeren aan steigers in het dok. Passanten kunnen tot diep in het dok hun boten afmeren. 
de jachthaven is bereikbaar vanaf de zee en biedt ligplaatsen voor bezoekers uit heel 
west-europa.
de uitvoering van het stedenbouwkundig plan voor het scheldekwartier gaat van start 
in het zuiden. daar worden drie nieuwe stadsblokken gerealiseerd rondom het ‘dok van 
Perry’. dat is een oud droogdok dat in de jaren 1970 buiten gebruik is gesteld en met zand 
werd gevuld. Het dok wordt gerestaureerd om het weer als zodanig in gebruik te nemen. 
na de restauratie vormt het een belangrijke schakel tussen binnenstad en dokken. 
de heropening van het dok staat gepland in het kader van het roi- project.
om het culturele erfgoed opnieuw beleefbaar maken, pakt de gemeente vlissingen ook de 
omliggende openbare ruimte aan rondom het ‘dok van Perry’. voor de partnersteden is 
dit een mooi voorbeeld van de manier waarop openbare ruimte kan worden ingezet om de 
mentale afstand tussen binnenstad en dokken te overbruggen.
gemeente vlissingen
de heer Henk van Pelt
Paul krugerstraat 1 - 4380 gv vlissingen - nederland
tel. +31 118 487 134 - e-mail hvp@vlissingen.nl 
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nAAR LEVEnDIgE WATERFROnTs
waterfrontontwikkeling evolueerde in de afgelopen decennia tot een synoniem voor verrassende 
transformatie. vervallen en marginale industriële havens evolueerden naar hippe en aantrekkelijke 
stedelijke wijken. Juist het contact met het water blijkt steevast een succesvolle ingrediënt voor 
een nieuwe en betekenisvolle identiteit. iedereen kent de legendarische voorbeelden van steden 
als barcelona, bilbao en londen, die een enorme schaalvergroting realiseerden na de metamorfose 
van hun waterfront. deze sites werden ook veelvuldig gedocumenteerd, hun succesformule grondig 
bestudeerd. men kan wel de kanttekening maken dat het vooral metropolen zijn die met veel 
armslag een grootschalige ontwikkeling kunnen bewerkstelligen. over de herontwikkeling van 
havenlocaties in kleinere steden is opvallend weinig bekend.
daarom is het buitengewoon interessant dat de stad gent het initiatief genomen heeft tot het 
interreg-project revitalisering oude industriehavens. aanleiding voor dit project zijn de plannen 
voor het verouderde havengebied de oude dokken in gent. in dit roi-project hebben acht steden 
uit de vlaams-nederlandse grensregio elkaar gevonden. Ze delen de problematiek van oude 
industriehavens en zijn, ieder voor zich en binnen de eigen context, op zoek naar een nieuw 
perspectief voor die havens als een attractieve levendige stadswijk aan het water. de steden delen 
ook de wens om het waterfrontgebied te verankeren als een nieuw type bestemmingsgebied en 
het op een aangename wijze te verbinden met de binnenstad. 
Het interreg-project bestaat uit verschillende deelonderzoeken. de kernvraag van het hier behandelde 
onderzoek kan men samenvatten als volgt: hoe maak je een aantrekkelijke site die het hele jaar en 
24 uur per dag levendigheid biedt. daarbij streven de steden naar een bestemmingsgebied waarbij 
de mix van functies zorgt dat het goed toeven is, zowel voor bewoners als bezoekers. gevraagd werd 
om de factoren voor succes vanuit drie invalshoeken te bestuderen: ruimtelijkheid, functionaliteit 
en economische haalbaarheid.
dit onderzoek behelst vier casussen van waterfrontgebieden in middelgrote steden: de vaartkom 
in leuven, City meadow in roermond, de blauwe boulevard in Hasselt en de oosteroever te oostende. 
Het onderzoek(1) werd uitgevoerd door enno Zuidema stedebouw en Urban Xchange in de periode 
van november 2010 tot juni 2011.
succEsFAcTOREn
de opdracht van de roi-studie ging uit van een zoektocht naar ruimtelijke, functionele en eco-
nomische haalbaarheidsfactoren die bepalend zijn bij het succesvol realiseren van een levendig 
waterfrontgebied. die factoren zijn inderdaad te traceren. maar bij het bestuderen van diverse 
internationale haventransformaties concludeerden wij dat de meest cruciale succesfactoren op 
een ander vlak liggen.
gEBIEDsIDEnTITEIT
De succesvolle waterfrontontwikkelingen in de wereld tonen aan dat het fundamenteel is om te 
beginnen bij de strategische keuze voor een nieuwe gebiedsidentiteit. Veelal gaat het daarbij om 
een visionaire afweging, belicht vanuit het toekomstperspectief van de gehele stad. De nieuwe 
identiteit van het waterfrontgebied kan immers strategisch bijdragen aan de economische, culturele 
en sociale toekomst van de stad. Vervolgens zijn deze steden zeer volhardend in het daadwerkelijk 
realiseren van de gewenste identiteit. Deze identiteit beschouwen ze als een kompas voor de toekomst, 
dat richting geeft aan alle initiatieven en ontwikkelingen in het waterfrontgebied. Hoe noodzakelijk ook, 
de meer inhoudelijke ruimtelijke en functionele uitwerkingen vloeien enkel voort uit de strategische 
keuze voor een nieuwe gebiedsidentiteit. Deze trechter van visie naar inhoud klinkt vanzelfsprekend. 
Helaas: veel havenrevitaliseringen blijken de omgekeerde route te volgen. Men focust op een 
ruimtelijke verkaveling met individuele vastgoedprojecten. Het resultaat? Een reeks gebouwen die 
onderling weinig samenhang vertonen en daardoor als geheel niet meer zijn dan de som der delen.
#03
Aantrekkelijk 
waterfront
Revitalisering naar 
aantrekkelijke & 
levendige waterfronts
auteurs Simon Dona, Willem van der Grinten, 
Enno Zuidema Stedebouw, Huub Kloosterman, 
UrbanXchange
(1) revitalisering oude industriehavens, naar aantrekkelijke 
en levendige waterfronts. een uitgave van enno Zuidema 
stedebouw en UrbanXchange, juni 2011. in opdracht van 
de gemeente gent.
FOTO | leuven
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succesvolle waterfronts wijzen uit dat factoren op het vlak van strategie het meest cruciaal zijn. 
men zou dit ook procesfactoren kunnen noemen, omdat het hierbij gaat om het juiste proces dat 
de stad zou moeten uitzetten en volgen. in ieder geval gaat het ons om het maken van een aantal 
strategische keuzes die samen de ontwikkelstrategie vormen. daarbij behoudt de stad de regie. 
Het gaat om een vijftal wezenlijke vragen waarop men een antwoord moet zoeken.
wat is dit straks voor een plek in de stad? wat betekent dit gebied voor de stedelijke economie, de 
stedelijke branding, het woonmilieu, de cultuur van de stad, nieuwe generaties? wat zijn de toege-
voegde waarden van dit gebied? wie gaat er straks van deze locatie gebruik maken? waar willen 
we ingrijpen en waar laten we ruimte voor initiatieven? 
nadat men het antwoord op die vragen heeft geformuleerd, kan de stap gezet worden naar de 
uitvoering. men beslist daarbij over de partijen die passen bij de ontwikkelstrategie en betrokken 
moeten worden. de rolverdeling tussen markt en overheid en de verhouding tussen beide partijen 
wordt eveneens bepaald. ook over het geschikte planinstrumentarium en de prioriteit bij de aan-
sturing tijdens het uitvoeringsproces wordt nagedacht. tenslotte moet men vastleggen waar men 
snel aan de slag kan en hoe men gaat faseren.
Het uiteindelijke analysekader bestaat uit een reeks van succesfactoren die strategie, ruimte, functies 
en economische haalbaarheid behelzen. Het rapport van deze studie(2) beschrijft de factoren in al 
zijn nuances – hier beperken we ons tot een opsomming in een schematisch overzicht.
(2) dit rapport is op te vragen bij enno Zuidema stedebouw, 
 http://www.ezstedebouw.nl 
strategische procesfactoren ruimtelijke factoren
1. stuur op identiteit
2. gebiedsidentiteit is onderdeel van de 
ontwikkelingsstrategie
3. bestuurlijk commitment op lange termijn
4. allianties leiden tot succes
5. van blauwdrukplannen naar sturen op
kwaliteit
6. verwelkom pioniers
7. kies gebiedsmanager met een lange adem
1. kies voor kwaliteit: stel gebruiker centraal
2. stelsel van publiekstrekkers en
verblijfsplekken
3. benut de specifieke kenmerken
van de haven
4. Unieke locaties vragen maatwerk
5. Zet comfortabel materiaalgebruik in
6. benut de kracht van selectieve
bereikbaarheid
functionele factoren economische haalbaarheiDsfactoren
1. functies volgen op identiteit en positionering
2. Hergebruik het typische havenkarakter
3. kies: onderdeel van binnenstad of niet
4. denk na over wensdoelgroepen of -leefstijlen
5. benut de aanwezigheid van water
6. 24-uursgebruik?
7. samenhang en flexibiliteit in functionele mix
1. actieve stedelijke overheid
2. inzicht in de marktvraag
3. investeerders met visie op het totale gebied
4. initiatiefnemende eindgebruikers zetten
de toon
5. anchor tenants geven houvast
6. Zet culturele en andere
publieksvoorzieningen in
7. Creëer ook ‘bronnen’ naast bestemmingen
8. verbind bestaande netwerken
en lokale partijen
FOTO | Hasselt
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VIER OuDE InDusTRIEHAVEns
aan de hand van het analysekader bekeken wij de plannen en projecten voor de sites in leuven, 
roermond, Hasselt en oostende. om een beeld te schetsen, geven we van elk een situatiebeschrijving 
en vervolgens onze samenvattende analyse.
VAARTKOM leUVen 
situatie
in leuven (96.000 inwoners) vindt aan de noordkant van het centrum een grootschalige herontwikkeling 
plaats rondom de vaartkom en op de voormalige terreinen van de brouwerij stella artois – het 
huidige inbev. de ambitie van de stad is hoog: de nieuwe stadswijk moet uitgroeien tot een stijlvolle, 
levendige en groene omgeving boordevol creativiteit en sociale interactie. Het water van de vaartkom, 
het monumentale industriële erfgoed en de enorme ruimte vlak bij de binnenstad vormen de inzet 
voor een nieuwe dynamiek in de stad en voor de grootstedelijke allures in de beoogde functiemix. 
in totaal zullen circa 2.400 woningen verrijzen in diverse vormen: appartementen, lofts, patiowoningen 
en parkwoningen. daarnaast vult de site allerlei andere stedelijke functies in met kantoren, winkels, 
cafés en restaurants, culturele instituten, ateliers, basisschool, kinderdagverblijf, speelruimte, enz.
geschiedenis
de volledige site heeft een enorme schaal. in de jaren ‘90 maakte marcel smets, hoogleraar steden-
bouw k.U. leuven en hoofd Projectteam stadsontwerp, de eerste plannen voor de ontwikkeling 
van de terreinen rondom de vaartkom en de stella artois-fabrieken. rond het jaar 2004 werkte 
de stad leuven de plannen van marcel smets uit in een ruimtelijk structuurplan. Het plangebied 
bestaat uit drie grote delen: aan de noordzijde de vaartkom, aan de zuidzijde ‘tussen twee waters’ 
en de omgeving sluisstraat. 
in dezelfde periode initieerde inbev een eigen studie voor haar terreinen. in tweewaters en rondom 
de sluisstraat heeft inbev grote grondposities en staan de voormalige fabrieksgebouwen. voor het 
deel tweewaters sloot inbev een overeenkomst met de lokale projectontwikkelaar ertzberg en verraste 
de stad met een vergaand uitgewerkt plan. Het ontwerp van de befaamde belgische architecten 
Xaveer de geyter en stéphane beel imponeerde het stadsbestuur. de stad heeft besloten het ruimtelijk 
Uitvoeringsplan op de plannen af te stemmen, maar dwong wel een aantal essentiële wijzigingen 
af: zo moest er o.a. een openbare (wandel)verbinding komen tussen de binnenstad en de vaartkom. 
aan de west- en noordzijde van de vaartkom liggen de grondposities anders. de gemeente is hier 
eigenaar van enkele stukken grond, waaronder het entrepot aan de kop van de haven. de ontwikkeling 
van de noordkant van de vaartkom is vrijwel afgerond. Hier zijn woonappartementen gerealiseerd 
met in de plint ruimte voor commerciële functies, die thans wordt ingevuld met meubelwinkels. 
Het verkeer wordt straks ten noorden van de bouwblokken geleid, waardoor een zonnige autoluwe 
kade aan het water ontstaat. 
Analyse
op de stad als geheel heeft de ontwikkeling van de vaartkom en omgeving een enorme impact. 
Hier ontstaat een geheel nieuw stedelijk gebied dat, behalve als een vernieuwende woonwijk, ook 
zal moeten evolueren tot een aantrekkelijke site voor bezoekers. door de afwijkende schaal, het 
industriële karakter en het water wordt hier een plek gecreëerd, die complementair is aan de bin-
nenstad. de verbinding maken met de binnenstad verdient echter een serieuze zoektocht om de 
wederzijdse beïnvloeding tussen stad en waterfront te stimuleren. de zone rondom de sluisstraat 
behoort ook tot het tussengebied naar de binnenstad. vanwege de ruige industriële sfeer biedt 
deze zone veel mogelijkheden voor allerlei andersoortige doelgroepen.
de houding van eigenaar inbev zadelt de stad op met een lastige situatie. inbev is een sterke partij 
en heeft o.m. met zijn internationale hoofdkantoor grote betekenis voor leuven. de historische 
banden uit het verleden van de brouwerij tellen echter helaas niet mee in het meedenken over de 
toekomst van de stad. in de planontwikkeling stelt de onderneming zich op als weinig betrokken bij 
de belangen van de stad. tijdelijke verhuur en het bieden van ruimte aan jonge creatieve ondernemers 
worden niet als serieuze opties beschouwd, terwijl winstmaximalisatie op het vastgoed nochtans 
de belangrijkste motivatie blijkt. 
wat opvalt: de plannen voor de ontwikkelingen zijn vooral opgetekend vanuit een gedetailleerd 
architectonisch eindbeeld. om van de vaartkom een succes te maken, zijn het aansturen op een 
overkoepelende identiteit voor het waterfrontgebied en het verwezenlijken van stedelijke potenties 
echter zeker zo belangrijk. de indruk ontstaat dat het denken over sfeer, gebruik, positionering 
en identiteit volgt op het ruimtelijke plan. dit maakt het plan kwetsbaar voor de aanvankelijke 
ambities van de stad leuven.
een voorbeeld hiervan is ontwikkeling van de noordzijde van de vaartkom. deze zonnige waterkant 
groeide nog niet uit tot het levendige waterfront met de bijpassende kleinschalige inrichting en 
terrassen. in plaats daarvan huizen onder andere meubelwinkels in de grootschalige ruimtes.
een tweede voorbeeld is het gebrek aan mogelijkheden voor lokale creatieve initiatieven. Hoewel 
de omgeving vol staat met monumentaal industrieel erfgoed is vrijwel niets beschikbaar als creatieve 
broedplaatsen. er liggen hier overigens nog kansen rondom de sluisstraat, maar het vergt moed 
van de betrokkenen, waaronder de stad en inbev, om deze te benutten. 
algemeen valt op dat na de hoge ambities, onder andere rond het vasthouden van hoogopgeleiden 
en jonge gezinnen, meteen de stap naar stedenbouwkundige plannen en projectontwikkeling voor 
de deelgebieden is gezet. een overkoepelende ontwikkelvisie en bijbehorende ontwikkelstrategie voor 
het totaalgebied ontbreken. een opmerkelijk gevolg hiervan is dat het waterfront van de vaartkom het 
sluitstuk in het plangebied is geworden, en niet het beginpunt zoals verwacht zou worden van een 
waterfrontontwikkeling.
“De verbinding maken met 
de binnenstad verdient een 
serieuze zoektocht om de 
wederzijdse beïnvloeding 
tussen stad en waterfront 
te stimuleren.”
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ROeRMOnD CiTy MeADOW
situatie
Het havenproject van roermond (55.000 inwoners) betreft een insteekhaven op de zuidwestelijke punt 
van het willem-alexander bedrijventerrein. deze maashaven, een zijtak van de grotere industriehaven, 
doet momenteel dienst als ligplaats voor plezierboten. de gemeente is eigenaar van de haven, de 
kades en het parkeerterrein aan de oostzijde. Het gebied maakt thans een schrale en vergeten indruk. 
Het kijkt aan tegen de achterzijden van het complex kazerneplein, het designer outlet Center (doC) 
en de arloflat. desondanks ligt de haven op een steenworp afstand van de binnenstad. 
de komst van het doC in 2001 gaf een eerste aanzet tot herontwikkeling van de voormalige ernst 
Casimirkazerne. dat deel van het bedrijventerrein willem-alexander ligt vlak bij de binnenstad 
van roermond. deze herontwikkeling heeft zich verder doorgezet met de komst van het complex 
kazerneplein (2009). een ontwikkeling van het gebied richting de havens biedt zich aan als een 
volgende en logische stap. in 2007 werd het masterplan Jazz City door de gemeenteraad vastgesteld. 
dit plan, opgesteld in opdracht van ontwikkelaar Jazz City bv, voorzag in de herontwikkeling van 
het gebied direct gelegen aan de haven, met functies als wonen, thematische winkels, hotel, vrije-
tijdsbesteding, en horeca. ontwikkelaar Jazz City bv zocht bij de implementatie van het masterplan 
samenwerking met mcarthurglen, ontwikkelaar en eigenaar van het doC. dit heeft geleid tot het 
nieuwe masterplan City meadow, opgesteld door het engelse ontwerpbureau Chapman taylor. dit 
plan biedt een ruimtelijk kader voor functiewijziging van een groot deel van het bedrijventerrein 
willem-alexander in oostelijke richting tot aan de zogenaamde landtong. Het oorspronkelijke 
plangebied van Jazz City maakt nu deel uit van het gebied City meadow en zou ontwikkeld moeten 
worden tot een plek van wonen (appartementen), vrijetijdsbesteding, winkels, horeca en hotel. 
momenteel is de ontwikkeling van de vrijetijdsattractie Cartoon studio’s, een nieuw concept in 
nederland dat zich vestigt in een naar binnen gericht pand aan de schipperswal, aan de gang. 
de uitwerking van de rest van de ontwikkelingen is nog niet concreet. de gemeente is sinds 2010 
eigenaar van een deel van de grond in het plangebied en heeft met ontwikkelaar Jazz City bv con-
tractuele afspraken gemaakt over het gefaseerd doorleveren van deze gronden ten behoeve van de 
planontwikkeling. 
Het doC profileert zich als een uiterst succesvolle winkelontwikkeling aan de noordzijde van de 
roermondse binnenstad. in 2010 trok het doC 3,75 miljoen bezoekers. momenteel wordt ten oosten 
van de plezierhaven een volgende fase gerealiseerd met een geplande opening in augustus 2011. Het 
doC krijgt daarmee meer dan 140 winkels, met in totaal circa 26.000 m2 verhuurbare vloeroppervlakte. 
tussen de haven en de binnenstad ligt het kazerneplein, een recente grootschalige ontwikkeling 
op het voorterrein van het doC. deze ontwikkeling fungeert als een verbindend element voor voet-
gangers naar de binnenstad van roermond. veel bezoekers van het doC doen ook de binnenstad 
aan. onderdeel van de route voor voetgangers is de brede en aantrekkelijk vormgegeven ernst 
Casimirpassage onder de n280. Het kazerneplein bestaat uit een naar binnen gerichte ontwikkeling 
met horeca, bioscoop, casino, appartementen met bijbehorende parkeervoorziening, kantoren en 
een openbare parkeergarage. de haven ligt feitelijk aan de achterzijde en kijkt aan tegen de achter-
zijde van dit complex en de ingang van de parkeergarages.
Analyse
wat bij dit project het meest in het oog springt, is dat projectontwikkelaar Jazz City bv en niet de 
stad zelf de opdracht formuleerde. de gemeente roermond volgt het initiatief van de marktpartij 
en heeft tot nu toe nog geen alternatieve opties bekeken vanuit gewenste stedelijke ambities.
Het plan City meadow wordt mogelijk gezien als onderdeel van de uitbreidingsambities van het doC. 
Het outlet center is immers uiterst succesvol. samen met de perifere ontwikkelingen van de detail-
handel langs de a73 zorgde het doC voor een enorme transformatie van het imago van de stad en 
een bewonderenswaardige toestroom van bezoekers. de afgelopen jaren groeide roermond – en 
zeker ook de binnenstad – uit tot een geliefde bestemming voor (koop)toeristen. 
wij stellen echter vast dat de stad daardoor kansen onbenut laat. wezenlijke vragen rond de gebiedsiden-
titeit heeft de stad niet gesteld. wat is dit voor een locatie in de stad? wat willen we als stad echt 
met deze plek? welke potentiële betekenis kan het waterfront hebben als levendige plaats binnen 
het stelsel van stedelijke verblijfsgebieden? wie zouden we hier graag willen hebben? welke activiteiten 
en functies passen daar bij?
een mogelijke verklaring waarom deze strategische vragen niet gesteld werden, is dat dit havengebied 
misschien geen urgentie had voor de stad. in roermond staan tal van projecten en ontwikkelingslocaties 
op de agenda met velerlei functies. bovendien beschouwen de meeste inwoners van roermond de 
maashaven als een onbeduidende plek, die door de komst van het kazerneplein gevoelsmatig ook 
nog eens verder van het centrum verwijderd is. Het gebrek aan urgentie verklaart de positieve 
houding van de gemeente wanneer een investeerder kansen ziet.
daar staat tegenover dat de plannen van de ontwikkelaar wel erg ‘top-down’ zijn: ze zijn vooral gericht 
op doC-publiek en vertonen weinig relatie met roermondse uitdagingen. nu de marktvraag naar 
appartementen, hotel en commercieel vermaak onzeker is, lijkt het echter een geschikt moment 
om de tijd te nemen en die strategische vragen alsnog te stellen. bovendien zou de gemeente als 
eigenaar van een deel van de grond haar invloed mogen doen gelden. Het gaat in onze ogen nu 
vooral om de vraag welke gebiedsidentiteit gewenst is voor de stad.
“De meeste inwoners 
van Roermond 
beschouwen de 
Maashaven als een 
onbeduidende plek, 
die gevoelsmatig 
ook nog eens verder 
van het centrum 
verwijderd is.”
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HASSelT BlAUWe BOUleVARD
situatie
Hasselt (73.000 inwoners) profileert zich als een stad van smaak met een sterke regionale functie 
in het oosten van vlaanderen. de limburgse hoofdstad geniet een steeds betere reputatie als koop- 
en woonstad. Het uitgebreide winkelaanbod, het goed geëquipeerde niveau van zorgvoorziening en 
tal van mogelijkheden voor vrijetijdsbesteding zijn belangrijke pijlers.
aan de noordzijde van het centrum, tussen de binnenring en het albertkanaal, wordt rondom de 
kanaalkom het waterfrontproject de blauwe boulevard ontwikkeld. nadat het gebied rond de 
kanaalkom zijn industriële en handelsfunctie grotendeels verloor, verwerd het van een bruisende 
haven tot een verloederd stadsdeel.
de positie van het gebied ten opzichte van de binnenstad maakt het echter uiterst geschikt voor 
nieuwe ontwikkelingen, waaronder allerlei woonvormen en commerciële functies. de blauwe boulevard 
heeft de ambitie om nieuwe centrumfuncties te doen ontstaan en het stadshart in noordelijke richting 
te verschuiven. Hasselt zou hierdoor 4.000 nieuwe inwoners kunnen krijgen. Het project moet niet 
alleen versterkend werken voor Hasselt, maar ook de regionale economie positief beïnvloeden.
Het structuurplan van Hasselt zet in op een transitie in het gebied tussen de binnenstad en de 
buitenring. deze transitiezone moet evolueren tot een bloeiend stedelijk gebied waar men wonen 
combineert met andere stedelijke functies. Het bijzonder Plan van aanleg (bPa) voor de blauwe 
boulevard uit 2005 vormde een eerste aanzet voor het op gang trekken van deze transitiezone. Het 
bPa beschrijft hoe de kanaalkom wordt getransformeerd tot een stedelijk gebied met een mix van 
woon-, handels-, kantoor- en dienstenfuncties. de functiemenging vormt een belangrijk principe 
met het oog op de gewenste levendigheid en de economische vitaliteit.
de plannen voorzien vier verschillende ontwikkelingszones: de kanaalwijk, het Havenkwartier, 
de gelatinewijk en het demerpark als groene bufferzone. de kanaalwijk op de oostflank, vooral 
bestemd voor wonen, en het gemengde Havenkwartier zijn inmiddels in ontwikkeling. naast het 
behoud van een beperkt aantal industriële monumenten zoals de gelatinefabriek en de mouttoren 
zal vooral nieuwbouw ontstaan. Het gaat in zijn totaliteit om een uitgesproken ‘stedelijke’ bebou-
wing die de blauwe boulevard wil profileren als een deel van de stadskern. 
de stad Hasselt zet vooral in op de openbare ruimte. de ontwikkeling wordt overgelaten aan diver-
se projectontwikkelaars die eigenaar zijn van de percelen. de stad heeft geen grondpositie buiten 
de haven, de kades en de wegen. in de uitwerking voor de openbare ruimte koestert de stad heel 
hoge ambities. Zo biedt de jachthaven een bijzonder potentieel. om het water maximaal te benut-
ten, transformeert men de kades in promenades langs het water. Zo blijven ze publiek domein.
Analyse
met het neerzetten van een hoogwaardig openbare ruimte plan wil de gemeente de ruimtelijke 
kwaliteit rond de havenbekkens waarborgen. de openbare routes langs het water, de aanslui-
tingen van de omliggende wijken op het gebied en de oversteekbaarheid van het water zijn in de 
plannen gewaarborgd. ruimtelijk gezien lijkt het plan goed doordacht. in de plandocumenten is 
dan ook veel aandacht voor de kwaliteit van de openbare ruimte. Het ruimtelijk Uitvoeringsplan 
(rUP) en het masterplan voor de openbare ruimte zijn ver uitgewerkt.
de ontwikkelpercelen in de blauwe boulevard zijn in eigendom van private investeerders. deze 
marktpartijen zijn verantwoordelijk voor de eigen ontwikkelplannen. een risico is dat hoofdzakelijk 
gestuurd wordt op ruimtelijke vormgeving. de aandacht voor een – bij een waterfront – passende 
en samenhangende functiemix is klein. Het is onduidelijk of hierdoor kansen voor de stad over het 
hoofd worden gezien. 
bijkomend is dat het planningsysteem van het rUP een beperkende factor lijkt te zijn voor de stad 
om ‘richtinggevend’ op te kunnen treden. immers, het rUP stelt de stad vooral in staat om bouw-
plannen achteraf te toetsen. Het voeren van een dialoog tussen stad en ontwikkelaar over de 
gezamenlijke ambities en de bijdrage aan een overkoepelende identiteit van de blauwe boulevard, 
vóórdat de individuele bouwplannen worden opgesteld, is niet geborgd in het huidige ruimtelijke 
planningssysteem. in die zin is de rol van het rUP erg bepalend. 
wellicht juist door het huidige planningssysteem waarbij een sterke rolverdeling bestaat tussen 
publiek en privaat is aandacht voor eventuele andersoortige initiatieven die zo kenmerkend zijn 
voor waterfrontgebieden geen vanzelfsprekendheid. Hierbij kunnen de ver uitgewerkte plannen 
voor de blauwe boulevard mogelijk ook een tegengesteld effect hebben. Creatieve en culturele 
initiatieven ontstaan vaak wanneer speelruimte wordt geboden en niet alles is vastgelegd in een 
vooraf vastgesteld eindbeeld. Juist onvoorspelbaarheden kunnen voor levendigheid en een speci-
fiek karakter zorgen. wat dat betreft lijkt het moeilijk dergelijke ruimte in een rUP op te nemen. 
we kunnen ons afvragen of Hasselt de aanvankelijke ambities met betrekking tot levendigheid en 
stedelijkheid ook daadwerkelijk zal halen wanneer de ontwikkelaars van de verschillende percelen 
daarvoor de meeste verantwoordelijkheid dragen. de onderliggende vraag van de stad is momenteel: 
hoe kunnen wij regie voeren zonder grondpositie? bij het huidige ontwikkelingsproces van de blauwe 
boulevard waarbij het rUP centraal staat valt op dat er zeer ‘feitelijk’ wordt gecommuniceerd tussen 
marktpartijen en de stad. de rolverdeling is door het planningsinstrumentarium zeer rigide: de stad 
draagt zorg voor de openbare ruimte, de marktpartijen voor de verschillende percelen. een gesprek 
over ‘beleving’ en ‘betekenis’ van die openbare ruimte in de context van het gebouw en vice versa 
wordt dan alleen gevoerd wanneer beide partijen daarvan het belang inzien. Uiteindelijk leidt dat wel 
tot één van belangrijkste vragen: wie zorgt er straks voor dynamiek in de blauwe boulevard?
“De Blauwe Boulevard 
heeft de ambitie om nieuwe 
centrumfuncties te doen 
ontstaan en het stadshart 
in noordelijke richting te 
verschuiven.”
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OOSTenDe OOSTeROeVeR
situatie
oostende (70.000 inwoners) is de grootste stad langs de kust en is naast badplaats ook een belang-
rijke zeehaven. vanuit de binnenstad gezien, ligt de oosteroever aan de overzijde van het kanaal 
brugge-oostende, de belangrijke toevoer naar zee. Het visserij- en vuurtorendok zijn deels nog in 
gebruik door de visserij, maar de oosteroever moet een levendig en bruisend stadsdeel worden. 
de reconversie van het militair Hospitaal tot een wooncomplex van een 220-tal woningen is de eerste 
fase in de herontwikkeling van de oosteroever. die bevindt zich momenteel in een tweede fase, die 
grotendeels betrekking heeft op twee PPs projecten. Het PPs-project fortstraat situeert zich aan het 
Zuiden van het vuurtorendok, dat tussen de duinengordel ligt (met het fort napoleon) en de fortstraat. 
Het andere PPs-project ligt op de kop van de baelskaai en paalt aan het nabijgelegen visserijdok.
midden jaren ’90 constateerde het stadsbestuur van oostende dat de stad een nieuwe kwaliteitsimpuls 
nodig had. dat was de aanleiding voor de reconversie van de oosteroever. de stad was van een 
vooraanstaande kustplaats vervallen tot een stad met een verouderd onroerend patrimonium en een 
versleten openbare ruimte die niet meer aan de actuele noden voldeed. de inzet is een schaalsprong 
naar een sterke stad met een levendig centrum en een hoog voorzieningenniveau. onderdeel van 
het plan was dat het woningaanbod moest groeien om de voorzieningen van draagvlak te voorzien. 
daarbij waren twee zaken aan de orde: oostende als badplaats en het ruimtegebrek binnen de 
stadsgrenzen. in de badplaats behoren veel woonentiteiten toe aan tweede verblijvers. veel nieuw-
bouwprojecten worden ingevuld met vakantiewoningen. bij de inhaalslag mikte men echter op jonge 
mensen die de stad gebruiken in al haar facetten. bovendien bestond enkel op de oosteroever de 
mogelijkheid om bestaand industrieterrein te transformeren tot een woongebied.
de strategie van het agso is erop gericht om zelfstandig op zoek te gaan naar de identiteit van een 
projectgebied, vooraleer het (verder) te ontwikkelen. daarom zijn de positionering van de oosteroever 
ten opzichte van de rest van de stad – en het wenselijk uitrustingsniveau voor mogelijke gebruikers 
in een vroege fase al bestudeerd. Uit die verkennende onderzoeken bleek dat dit gebied met het 
“Onder het credo 
‘een pint op de kaai 
en dansen op de 
dokken’ wordt alsnog 
gezocht naar de 
positionering van 
het Vuurtorendok in 
Oostende.”
karakter van de oude visserij, de duinen, het strand en het historische napoleontische fort over 
voldoende elementen beschikt om de identiteit van het waterfrontgebied sterker te maken. ook de 
natuurwaarden (van het strand en de duinen) en de nabijheid van de binnenstad dragen daartoe bij 
en doen eveneens waardecreatie ontstaan. in het kader van het verkennend onderzoek werden ook 
projectdefinities uitgeklaard, zodat het agso over doelstellingen beschikt waarop het zijn ontwik-
kelingsstrategie voor de revitalisering van de oosteroever kan richten.
momenteel worden op het vuurtorendok boeiende en uitdagende culturele manifestaties gehouden 
zoals free state, artist in residence, Cirque du soleil, theater aan Zee. Ze hebben als doel de plek 
op de mental map van de oostendenaren te plaatsen. onder het credo ‘een pint op de kaai en dan-
sen op de dokken’ wordt verder gewerkt aan de positionering van het vuurtorendok in oostende. 
dat oude havengebied moet uiteindelijk uitgroeien tot een buurt van 3.600 à 4.200 inwoners.
wil men met de ontwikkeling van het projectgebied bijdragen aan de identiteit en de waardecreatie, 
dan moet men het architectonische beeld wel op een abstracter schaalniveau voor een bredere 
doelgroep gaan herdenken. daartoe werden projecten geïnitieerd in 2008. daarna is er een tijd 
onderhandeld, maar gunning kwam er in 2010 en begin 2011. in de loop van de onderhandelingen 
zijn de prijzen van alle kandidaten in stijgende lijn gegaan, maar dit heeft geen negatieve effecten 
gehad op het architectonische programma. 
Analyse
‘een pint op de kaai en dansen op de dokken’ is een prachtige werktitel voor de huidige fase in de 
ontwikkeling van het vuurtorendok. Het gaat daarbij over de ziel van de plek, de betekenis voor de 
stad. de titel verbeeldt de zoektocht naar wie de oversteek naar de noordkant gaat maken. met 
culturele activiteiten, zoals freestate, theater aan Zee, dag van de architectuur, enz. wordt de site 
onder de aandacht van de bevolking gebracht. daarnaast wordt ook een systematische externe 
communicatie georganiseerd, onder het logo en de naam van ‘oostende werft’. 
Uit het ontwikkelingsproces blijkt dat de verkennende studies over het gebied een onvoldoende 
oefening geweest zijn om de daadwerkelijke opgave van deze gebiedsontwikkeling te doorgronden. 
Het is pas door discussies tijdens het onderhandelingsproces met de private ontwikkelaar(s) blijkt 
dat opgebouwde identiteit van het projectgebied verder wordt uitgediept. in extremis wordt het 
agso een houvast geboden heeft om met alle partijen, namelijk de stad, andere overheidsorganen 
én private partijen, tot een gezamenlijke visie te komen op de tweede fase van de revitalisering van 
de oosteroever. daarnaast heeft die visie ook de opportunistische perceelsgewijze ontwikkeling 
afgeremd en een globale ontwikkeling bevorderd. ten slotte zorgde de sturing op identiteit voor 
het behoud van de architecturale kwaliteit in tijden van economische tegenwind en stijgende vast-
goedprijzen. na de inhoudelijke uitdieping van identiteit en visie in de loop van het moeizame 
onderhandelingsproces met de private ontwikkelaars, wordt de verdere revitalisering thans inhoudelijk 
beter gekaderd en verhogen de kansen op een vlotte realisatie van de architectonische plannen.
een zware belemmering blijft de slechte afstemming tussen de verschillende verantwoordelijke 
overheden. in de omgeving van het vuurtorendok zijn allerlei waardevolle elementen op het gebied 
van natuur en historisch erfgoed aanwezig, die samen een inspirerende basis voor ontwikkeling 
kunnen bieden. maar omdat ze allemaal onder verschillende administraties vallen, blijkt een 
gemeenschappelijke koers moeilijk uit te dragen. laat staan dat een private investeerder in staat 
is om zich daarmee te verbinden.
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LEssEn VOOR succEs
onze studie wees uit dat de meest cruciale succesfactor bestaat uit het opstellen van een breed 
gedragen gebiedsidentiteit en het doorvertalen daarvan naar een ontwikkelingsstrategie. daarbij 
hoort het besef dat de stad de regie behoudt. 
Het is opmerkelijk dat de vier havenlocaties in leuven, roermond, Hasselt en oostende deze stap 
in het proces hebben overgeslagen(1). toch is dat in onze ogen niet willekeurig. de ingezette ontwik-
kelprocessen in deze vier steden zijn exemplarisch voor de ontwikkeling van de meeste stedelijke 
gebieden in de afgelopen twee decennia.
 exeMPlARiSCHe OnTWiKKelinG
bij het begin spreekt de stad (of een initiatiefnemende marktpartij) een aantal ambities uit voor een 
bepaald gebied. dat gebeurt in de vorm van een aantal wensen over doelgroepen, functies en de 
economische meerwaarde voor de stad. daarmee zijn verwachtingen gewekt.
vervolgens zet men de stap naar het maken van concrete stedenbouwkundige plannen en uitvoe-
ringsprojecten. in lijn met de tijdgeest wordt het initiatief daarbij overgedragen aan marktpartijen 
(projectontwikkelaars) die de neiging hebben het gebied topdown te ontwikkelen. Ze sturen op het 
maximale vastgoedrendement. bestuurders verbinden zich graag aan deze plannen omdat ze vaak 
fraaie architectonische beelden oproepen en resultaten beloven. 
Uit de processen in de vier casuslocaties blijkt dat de praktijk weerbarstiger is. de steden zijn het 
initiatief (even) kwijt (geweest) bij belangrijke delen of aspecten van het transformatiegebied. Ze 
zoeken naar interventies om de aanvankelijke ambities waar te kunnen maken.
DE HOgE VERWAcHTIngEn In LEuVEn
De stedelijke ambities en de architectonische beelden van de plannen van de projectontwikkelaars 
zorgden voor hooggespannen verwachtingen. Belangrijke delen van het gebied zijn in ontwikkeling. 
Wel is het water er als eventuele verblijfsplek een sluitstuk geworden en zijn de aanvankelijke 
doelgroepen nog niet bediend.
ROERmOnD En DcO
In Roermond nam een ontwikkelaar het initiatief voor de bestemming van de havenlocatie. De 
gemeente is volgend zonder dat ze haar eigen stedelijke ambities heeft geformuleerd. Niettemin is 
de stad deels eigenaar van de grond en zijn er potenties aanwezig om een eigen koers af te tasten.
HAssELT: DE OnTKOPPELIng VAn OPEnBARE En PRIVATE RuImTE
In Hasselt stuurde de stad vooral op een kwalitatief hoogwaardige openbare ruimte. Daarnaast 
zijn percelen aan privé-investeerders uitgegeven. Deze private ontwikkelingen zijn erg op zichzelf 
georiënteerd en kennen een eigen planvormingsproces. Door het sterke onderscheid in verantwoor-
delijkheid dat wordt gemaakt in het RUP tussen de ontwikkeling van de openbare ruimte en de private 
ontwikkelingen dient intensieve aandacht besteed te worden aan samenhang. Die samenhang is 
een belangrijke bijdrage aan een overkoepelende gebiedsidentiteit en de potentiële betekenis van 
het waterfront voor de stad.
DE POTEnTIE VAn OOsTEnDE
In Oostende zijn ambities benoemd en wordt erkend dat er ruime potenties zijn voor de locatie. Voor 
de realisatie ervan is ook hier de stad afhankelijk van de projectontwikkelaar, maar de afhankelijkheid 
is beperkt omdat de afspraken contractueel verankerd zitten. En de PPS structuur zorgt ervoor dat 
er een veto recht is voor de overheid bij elke belangrijke stap. Vooral de veelheid aan administraties 
belemmert een eenduidige uitwerking van de site. Wel wordt erkend dat het noodzakelijk is om te 
blijven sturen op een heldere identiteit, waarmee ook helderheid wordt gecreëerd over de nodige 
interventies.
 WAAR lOOPT HeT MiS?
de stap met de zevenmijlslaarzen van de brede, vaak op hoofdlijnen vastgelegde ambities naar de 
concrete plannen en projecten vormt een probleem. eigenlijk ontbreekt er een cruciale stap die 
ervoor zorgt dat de stad de regie behoudt over de ontwikkelingsrichting. deze stap noemen wij de 
ontwikkelstrategie. 
in tijden van allerlei onzekerheden hebben complexe haventransformaties behoefte aan andere 
methoden in gebiedsontwikkeling. dat begint bij het formuleren van een waardevaste gebiedsidenti-
teit. die wordt vervolgens vertaald naar een ontwikkelingsvisie en een bijbehorende strategie. Het 
gaat daarbij om het richting geven aan keuzes voor ontwikkelingen en nog komende (bottom-up) 
initiatieven. de stad behoudt zo de regie over het realiseren van de gewenste identiteit. de ontwik-
keling past dan veel meer bij het stedelijk perspectief. 
kijkend naar een succesvolle haventransformatie als het eilandje in antwerpen, zien we dat veel 
meer gestuurd wordt op doelen, die passen bij een gewenste nieuwe gebiedsidentiteit, dan op allerlei 
concrete resultaten in de vorm van vastgoedprojecten.
gEnERIEKE LEssEn
¤ Formuleer als stad een waardevaste identiteit voor het waterfrontgebied. 
¤ Creëer daarbij een ontwikkelingsstrategie gericht op doelen die richtinggevend zijn voor 
 ontwikkelingen en initiatieven. Daarmee heb je een kader waarbinnen je keuzes kunt maken, 
 die passen bij de gewenste richting die de stad wil uitgaan. Bepaal de visie voor het gebied  
 vanuit stedelijk perspectief.
¤ De tijdelijke situatie dient onderdeel uit te maken van planvorming.
¤ Vanuit de gebiedsidentiteit kun je allianties sluiten, de draagkracht vergroten en initiatieven  
 genereren. Dat gebeurt door de gemeente en bestaande lokale stakeholders te verbinden met de  
 toekomstige gebruikers. Zo ontstaat een unieke en authentieke beleving door een grotere binding 
 met het gebied.
¤ Plannen van toparchitecten voor gebouwen (perceel) bieden geen garantie dat de kwaliteit van  
 de site hoog wordt.
¤ Zorg dat iedere ontwikkeling bijdraagt aan de ambitie van het geheel. 
(1) in oostende heeft men wel een inhaaloperatie uitgevoerd. en daar heeft 
 men tijdens de onderhandelingsproces met de private ontwikkelaars  
 de identiteit van een verrassende en complete woonwijk in een 
 aantrekkelijk omgeving uitgekristalliseerd. 
“De steden zijn het initiatief kwijt 
bij belangrijke delen of aspecten 
van het transformatiegebied.”
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dit hoofdstuk schetst de evolutie van de algemene visies op de relatie tussen stad en haven. daar-
bij komt ook het toenemende belang van de herintegratie van stads- en havenfuncties aan bod. 
vervolgens formuleer ik enkele algemene aanbevelingen voor de opmaak van waterplannen. ten 
derde worden elementen voorgesteld van een beoordelingskader voor de selectie van wateractiviteiten 
die men dient te behouden of nieuw in te brengen bij de ontwikkeling van oude havengebieden. die 
elementen dragen ertoe bij om van oude industriehavens weer levendige en aantrekkelijke nieuwe 
stadsdelen te maken.
VAn EEn ‘scHEIDEnDE’ nAAR EEn ‘InTEgREREnDE’ OPVATTIng OVER DE RELATIE TussEn 
HAVEns En sTEDEn
in alle continenten zijn talrijke projecten voor de herontwikkelingsprojecten van oude havengebieden 
opgestart en deels gerealiseerd. in de verenigde staten begon men al met de revitalisering van 
het stedelijke waterfront in de jaren 1960. in 1981 besloot men tot de befaamde herontwikkeling 
van de londense docklands. vele europese steden spiegelden zich intussen aan de herontwikkeling 
van barcelona. momenteel zijn de internationale vergelijkingspunten ontelbaar, de literatuur valt 
nauwelijks nog te overzien. deze expertise en wetenschappelijke kennis zijn overigens op ruime 
schaal internationaal verspreid. er bestaan talrijke studies die revitaliseringsprojecten in havensteden 
analyseren. kennisuitwisseling en vergelijkingen staan vaak op de agenda van internationale congressen 
en werden onder meer gestructureerd binnen de gespecialiseerde internationale vereniging steden 
en Havens, waarvan talrijke havensteden deel uitmaken.
 FRiCTieS
de literatuur wijst op de talrijke fricties die de herontwikkeling van oude havengebieden met zich 
brengt. er bestaan conflicten tussen ontwikkelaars en oorspronkelijke en nieuwe bewoners, in extremis
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Waterplan
Planning van water-
activiteiten als middel 
tot revitalisering van 
oude industriehavens auteur Prof Dr Eric Van Hooydonk;Voorzitter Watererfgoed Vlaanderen
“Ruimtelijke planners hebben 
steeds meer aandacht voor 
het bewaren van typische 
reminiscenties aan het 
waterverleden.”
“Het vraagstuk van de her-
integratie van havens in stad 
en maatschappij geniet sinds 
enkele jaren erkenning als een 
Europees beleidsthema.”
“Investeringen in het behoud 
van erfgoed in havensteden 
betalen zichzelf ruim terug.”
tussen vastgoedspeculanten en dokwerkers. bevoegde overheden vechten conflicten uit. ook sociale 
en commerciële doelstellingen botsen, sociale woningbouw staat bijvoorbeeld tegenover de loft en 
het condominium. korte en lange termijndoelstellingen, nieuwe ontwikkelingen en erfgoedzorg, 
oorspronkelijke en nieuwe functies: allemaal geven ze aanleiding tot spanningen. Zelfs onderling 
conflicteren de nieuwe functies. ondanks alle literatuur blijven deze conflicten maar terugkomen 
in de dagelijkse realiteit van herontwikkelingsplannen en -projecten.
evenzo hebben velen genoteerd dat herontwikkelde oude havengebieden vaak op elkaar lijken. 
men kopieert er steeds dezelfde componenten zoals bijvoorbeeld appartementen die variëren 
van goedkope sociale woningbouw tot luxelofts, winkelcentra, hotels, aquaria en jachthavens. 
de havengebieden worden banaal, clichématig en saai herontwikkeld en de authenticiteit van de 
werkende haven wordt helemaal weggepoetst.
een derde probleem is dat het ene herontwikkelingsplan of – project erg succesrijk wordt, en het 
andere helemaal niet. soms komt het zelfs binnen één havenstad voor dat het ene project schitterend 
lukt, terwijl het andere volledig faalt. ook al maken zij deel uit van hetzelfde masterplan. Het succes 
of het falen afmeten, kan met diverse criteria. sommige criteria hebben zelf echter ook een clichégehalte. 
in elk geval: het succes van herontwikkelingsprojecten in oude havengebieden staat geenszins bij 
voorbaat vast.
 BiJDRAGen VAn WATeReRFGOeD
de revitalisering van oude havengebieden bestudeert men meestal vanuit het perspectief van ruimte-
lijke planning of ruimtelijke ordening met hun desbetreffende wetenschappelijke methodologie. 
begrijpelijk, aangezien de revitalisering nu eenmaal het voorwerp uitmaakt van een stedelijke 
planning of herontwikkeling, meestal in opdracht van een lokaal bestuur. de jongste jaren kenden 
de inzichten in noden en kansen rond de revitalisering van oude havengebieden echter een evolu-
tie. de inzichten zijn verbreed in de mate dat ook andere expertisedomeinen ideeën aanreikten. Zo 
leverden het studie- en beleidsdomein van de havenexploitatie, alsook de actie voor het behoud en 
de valorisatie van het scheepvaart -en havenerfgoed of het ‘watererfgoed’ belangrijke bijdragen.
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ImPuLs VAnuIT DE HAVEnWERELD
De nieuwe aandacht voor de relatie tussen steden en havens vanuit de havenwereld valt te verklaren 
doordat havenbesturen en -exploitanten thans worden geconfronteerd met de negatieve effecten van 
hun ruimtelijke verwijdering uit de stedelijke kernen. Havenbesturen en -exploitanten stuiten sinds 
de jaren zeventig op de grenzen van hun uitbreidingsmogelijkheden. Ook een steeds stringentere 
regelgeving over milieu-effecten en de publieke contestatie van ontwikkelingsplannen spelen hen 
parten. Door de verwijdering van de havenactiviteiten uit de stedelijke kernen kalft het maatschappelijk 
draagvlak voor havenactiviteiten en -ontwikkelingen af. Vele havenbesturen en -exploitanten onder-
kennen thans de noodzaak om de band met de maatschappij, de stad en de bevolking te herstellen.
 STeDen en HAVenS
internationaal gezien is de relatie tussen steden en havens de jongste jaren zo mogelijk nog 
problematischer geworden. in verschillende andere landen worden hele havengebieden verplaatst. 
men sluit de terminals in of nabij het centrum en hevelt de activiteiten planmatig over naar nieuwe 
haveninstallaties buiten de stad. dergelijke projecten zijn uitgewerkt, zoniet reeds gerealiseerd, 
in salerno, nice, Helsinki met de verhuis naar vuosaari, dublin met de voorgestelde overheveling 
naar bremore en stockholm waar de haven zich verplaatst naar nynäshamn.
er zijn diverse redenen om de stedelijke havenzones te sluiten, of havenexpansiegebieden ver van 
de bestaande stedelijke havens te lokaliseren. in vele gevallen wensen beleidsmakers de hinder 
voor de stad of de negatieve impact op de natuur te stoppen of te vermijden.
in sommige gevallen spelen ook het potentieel en de opbrengstmogelijkheid van waterfrontlocaties 
bij de uitbreiding van woon- en kantoorgelegenheden een rol. dikwijls bevordert een verhuizing 
naar een nieuw havengebied ook de efficiëntie en de concurrentiekracht van de haven. wat al deze 
verhuisprojecten gemeen hebben, is het feit dat ze getuigen van een brede maatschappelijke scepsis 
over de aanwezigheid van havens. Hoezeer ze de lokale haveneconomie ook ten goede kunnen komen, 
de bedoelde projecten komen neer op een letterlijke verbanning van havens uit de stad, zoniet uit 
de maatschappij als geheel.
OP DE EuROPEsE AgEnDA
Het vraagstuk van de herintegratie van havens in stad en maatschappij geniet sinds enkele jaren 
erkenning als een Europees beleidsthema. Er wordt uitdrukkelijk aandacht aan besteed in de meest 
recente Europese beleidsnota over havenbeleid uit 2007. Ter voorbereiding daarvan is onderzoek 
uitgevoerd, waarin concrete aanbevelingen aan haven- en stadsbesturen zijn opgenomen (de studie 
Soft Values of Seaports1). Verder reikt de European Sea Ports Organisation (ESPO) sinds 2009 een 
Europese prijs uit voor de herintegratie van havens in de maatschappij. In 2010 publiceerde ESPO een 
Code of Practice over ‘Societal Integration of Ports’, met algemene raadgevingen en concrete voor-
beelden. Ook de Association Internationale Villes et Ports (AIVP) pleit voor acties voor de herintegratie 
van havenactiviteiten in stedelijke kernen. De recente pogingen om oude havengebieden en rivier- en 
kanaaloevers te hergebruiken voor lokaal watertransport van goederen en/of passagiers houden 
hiermee verband. Dergelijke acties zijn ondernomen in o.m. Londen en Parijs.
Wat betreft scheepvaart- en havenerfgoed ontstonden eveneens nieuwe denkrichtingen. De Raad 
van Europa, de Europese Commissie en de private koepelvereniging European Maritime Heritage 
hebben aangedrongen op actie voor het behoud en de exploitatie van scheepvaart- en havenerfgoed. 
Deze beleidsvisie heeft voor de revitalisering van oude havengebieden eveneens implicaties.
 CeSUUR
de nieuwe inzichten omtrent de herintegratie van haven en steden en het erfgoedbeheer overstijgen 
de ‘klassieke’ ruimtelijke planning-benadering van de revitalisering van oude havengebieden. 
Zij laten zich namelijk inspireren door een ruimere visie op de plaats van de haven en van havenacti-
viteiten in de maatschappij, de stad en het collectief geheugen. Het dient gezegd dat deze nieuwe 
inzichten maar traag doorsijpelen in concrete planningsprocessen. daardoor hinkt de praktijk van 
de herontwikkeling vaak achter op het voortschrijdende inzicht.
de plaats van haven- en scheepvaartactiviteiten in te herontwikkelen oude havengebieden maakt 
ongetwijfeld een fundamenteel vraagstuk uit. volgens de eerder ‘klassieke’, door ruimtelijke planning 
geïnspireerde zienswijze, worden alle ‘commerciële’ of ‘industriële’ haven- en scheepvaartactiviteiten 
uit te herontwikkelen oude havengebieden verwijderd. deze activiteiten worden in de regel immers 
beschouwd als economisch voorbijgestreefd of onrendabel, maar vooral als hinderlijk ten aanzien 
van nieuw in te brengen stedelijke functies, in het bijzonder woonfuncties. Private ontwikkelaars 
beschouwen havenactiviteiten bij voorbaat als ongewenst. Ze willen het havengebied vaak maxi-
maal ‘strippen’ van alle havenactiviteiten en van de materiële overblijfselen die verwijzen naar de 
originele haveninfrastructuur. Zo kunnen de herontwikkeling en de herbestemming volledig ‘on-
gehinderd’ verlopen. Havenbesturen stappen doorgaans mee in dit scenario. Zij beschouwen het 
oude havengebied in alle betekenissen van het woord vaak als afgeschreven en wensen de rol van 
stedelijke gebiedsontwikkelaar niet op te nemen. een typisch fenomeen bestaat erin dat havenbesturen 
de verantwoordelijkheid en/of het eigendoms- of beheersrecht over het oude havengebied afstaan 
aan een lokaal of regionaal herontwikkelingsorgaan, zoniet aan een private ontwikkelaar. waar 
mogelijk innen zij voor deze overdracht een vergoeding. de publieke en private herontwikkelaars 
hebben meestal weinig affiniteit met of kennis van havenactiviteiten. aldus wordt tussen de historische 
havenfuncties en de toekomstige stadsfuncties van het oude havengebied een duidelijke cesuur 
aangebracht. Het model is dat van een volledige scheiding tussen stad en haven.
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dit klassieke revitaliseringsscenario benadert haven- en scheepvaartactiviteiten en gebouwde 
getuigen van de vroegere havenfuncties in het herontwikkelde havengebied in het gunstigste geval 
als een aan de nieuwe functies toe te voegen decoratie of attractie. niet zelden blijft een of ander 
item behouden als toegeving aan druk van bewoners, erfgoedverenigingen of andere actiegroepen. 
Het klassieke vertrekpunt leidt niet alleen tot direct verlies van erfgoedwaarden. Het doodt ook de 
identiteit van het oude havengebied en het collectieve bewustzijn van havenstedelingen. die benadering 
verklaart mede het gebrek aan lokale originaliteit van vele herontwikkelde havengebieden.
 HeRinTeGReRenDe ViSie
Het nieuwe ‘havenintegrerende’ inzicht staat tegenover het klassieke revitaliseringsscenario. 
volgens dit nieuwe scenario moet de revitalisering beginnen met de vorming van een drievoudige 
visie. de visie behelst zowel de relatie tussen de verschillende stads- en havenfuncties, de maximale 
integratie van stad en haven als de exploitatie van de genius loci van het oude havengebied. 
een dergelijke visie streeft uiteindelijk naar een herverknoping van stads- en havenfuncties.
deze nieuwe, herintegrerende visie op stads- en havenactiviteiten is nog niet overal in zwang. toch 
kan men in vele havensteden wel vaststellen dat ruimtelijke planners steeds meer aandacht hebben 
voor het bewaren van typische reminiscenties aan het havenverleden. ook de inpassing daarvan in 
nieuwe ontwikkelingen, zoals bijvoorbeeld de inter-betoncentrale aan het gentse Handelsdok, krijgt 
aandacht. soms is de bewaring opgelegd door de wetgeving betreffende monumentenbescherming, 
zoals bijvoorbeeld het geval is bij de beschermde antwerpse stadsdroogdokken.
in elke geval onderkent men erfgoedbeheer meer en meer als een opportuniteit en een positief 
aanwendbaar ontwikkelingsinstrument, eerder dan als een hinderpaal. in talrijke landen, waaronder 
ook de verenigde staten, stelt men vast dat het behoud van havenerfgoed de continuïteit van de 
lokale identiteit en een “sense of place” verzekert. meer nog, maatregelen voor en investeringen 
in het behoud van erfgoed in havensteden betalen zichzelf ruim terug. de nabijheid van gebouwd 
havenerfgoed of zelfs varend erfgoed verhoogt de waarde van onroerende eigendommen onmiddellijk. 
behoorlijke erfgoedzorg in oude havengebieden levert dus harde economische baten op.
een andere positieve recente trend bestaat uit het opstellen van waterplannen. daarin worden de 
in oude havengebieden te behouden of in te brengen watergerelateerde activiteiten beschreven en 
ingepast. dergelijke waterplannen zijn o.m. opgemaakt in antwerpen, dublin, gent, rotterdam en 
tilburg. Zij zijn essentieel voor een goede herontwikkeling.
ALgEmEnE AAnBEVELIngEn VOOR DE OPmAAK VAn WATERPLAnnEn 
Hieronder vindt u de meest relevante, algemene richtlijnen voor de opmaak van waterplannen in 
functie van de revitalisering van oude industriehavens van de partnersteden die deelnemen aan 
het gelijknamige interreg-project. Het betreft algemene, eerder strategische en methodologische 
aanbevelingen en aanbevelingen rond een aantal horizontale aangelegenheden, die van belang zijn 
voor alle of toch meer dan één mogelijke wateractiviteit(1).
 MAAK HeT WATeRPlAn AlS eeRSTe OnDeRDeel VAn een HeROnTWiKKelinGSPlAn 
 (OF leG eR een BASiS VOOR in HeT MASTeRPlAn)
Het is niet wenselijk de wateractiviteiten enkel als verfraaiing of decor te beschouwen, of als aanvulling 
van de walfuncties, zoals het meestal gebeurt. in feite moet het waterplan prioritair zijn, omdat de 
waterfuncties het oude havengebied onderscheiden van andere stedelijke herontwikkelingsgebieden, 
omdat de mogelijke wateractiviteiten beperkt zijn en omdat de wateractiviteiten de lokale eigenheid 
van het gebied en de betrokken havenstad bepalen. 
 inTeGReeR een STUDie VAn De HAVen- en HeT SCHeePVAARTeRFGOeD
in het kader van sommige herontwikkelingen van oude havengebieden wordt een afzonderlijke 
erfgoedstudie of ‘cultuurhistorische’ studie verricht. vaak gebeurt dit obligaat en hebben de 
resultaten en aanbevelingen van de studie nauwelijks of geen impact op de ontwikkelingsplannen. 
aangezien de herontwikkeling per definitie een ‘oud’ havengebied betreft, is het primordiaal om 
van in het begin het historische patrimonium volledig in kaart te brengen en actie te ondernemen 
voor een maximale valorisatie. met het oog op de selectie van wateractiviteiten moet ook de - steeds 
beperkte - lokale varend erfgoedvloot worden geïnventariseerd. typisch plaatsgebonden varend erfgoed 
dat zich momenteel elders bevindt maar voor terugkeer in aanmerking komt, behoort daar ook toe.
 BePAAl HeT JURiDiSCH STATUUT
met het oog op de rechtszekerheid is het belangrijk het juridisch statuut van het waterplan eenduidig 
vast te leggen, en elementen ervan waar nodig te verankeren in een algemeen geldende reglementering, 
zoals bijvoorbeeld een nieuw havenreglement. dit geldt vooral voor de roi-projecten, waarbinnen 
zich nog havenactiviteiten afspelen.
 zORG VOOR een AFSTeMMinG VAn en inTeRACTie TUSSen WATeR- en lAnDACTiViTeiTen
een waterplan mag niet op zich staan en moet in relatie staan tot de ontwikkelingen aan de wal. 
in de praktijk zondigt men hier vaak tegen en worden ontwikkelingen aan land vastgelegd die water-
activiteiten hinderen. Zeker keuzes rond varend erfgoedbeheer moeten worden afgestemd op het 
beheer van het gebouwde havenerfgoed, en vice versa. ontwikkelingen aan de wal mogen niet 
leiden tot hinder voor het wenselijk geachte scheepvaartverkeer.
 STReeF MeT HeT WATeRPlAn nAAR een Mix VAn STADS- en HAVenFUnCTieS
een hedendaagse opvatting van wateractiviteiten in oude havengebieden impliceert dat wordt 
vertrokken van de nog aanwezige havenactiviteiten. in zulke waterfrontontwikkelingen kan er het 
best gestreefd worden naar een mix van haven- en stadsfuncties.
(1) meer van deze algemene richtlijnen zijn te vinden in:  
 van Hooydonk e, wateractiviteiten in oude havengebieden 
 – elementen voor een beoordelingskader, 7 juni 2011,  
 http://www.roi-project.be/
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 STReeF nAAR een Mix VAn WATeRACTiViTeiTen
Het is wenselijk in oude havengebieden te streven naar een zo ruim mogelijke mix van wateracti-
viteiten. in lijn met hun originele bestemming mogen havenbekkens geen dode, betekenisloze 
waterplassen worden, maar moeten zij maximaal leven bieden.
 BenUT en VeRSTeRK De SPeCiFieKe iDenTiTeiT VAn HeT HAVenGeBieD en De HAVenSTAD
ook bij de opmaak van waterplannen en de selectie van wateractiviteiten dient men te streven naar 
lokale uniciteit. wat past in de ene havenstad, is niet noodzakelijk interessant voor de andere. de 
voorkeur dient uit te gaan naar wateractiviteiten die een lokale identiteit of specificiteit bieden. 
deze activiteiten passen bij het betrokken oude havengebied of onderlijnen de betekenis ervan, 
en spelen de identiteit van de havenstad uit.
 GeeF in HeT WATeRPlAn VOORRAnG AAn eRFGOeDeleMenTen. DenK TWeeMAAl nA  
 VOORAleeR BeSTAAnDe eRFGOeDWAARDen Te VeRWiJDeRen
aangezien het gaat om oude havengebieden moeten behoud en valorisatie van het aanwezige roerende 
en onroerende erfgoed centraal staan. dit levert ook een economische meerwaarde op. Havenerfgoed 
moet worden gezien als een troefkaart bij de herontwikkeling en niet als een last of een hinderpaal.
 WiJS AAn De WATeRACTiViTeiTen DUiDeliJK OMSCHReVen DeelGeBieDen TOe
Zoals meestal reeds courant gebeurt in de praktijk van waterplannen, is het wenselijk om binnen 
het oude havengebied deelzones voor specifieke wateractiviteiten te bestemmen. ook bij een der-
gelijke zonering is het van belang het waterplan voorrang te geven op beslissingen over walfuncties.
 zORG VOOR een HOMOGene VORMGeVinG VAn De inFRASTRUCTUUR
diverse wateractiviteiten zullen specifieke infrastructurele voorzieningen vragen. enkele voorbeel-
den zijn aanmeerinrichtingen, nutsvoorzieningen ten behoeve van vaartuigen, reddingsmaterieel, 
informatieborden, berging, fietsstallingen, ticketbalies enz… om een rommelige indruk te vermijden, 
is het wenselijk de vormgeving van deze elementen te homogeniseren.
 zORG WAAR MOGeliJK VOOR ViSUele inTeRACTie MeT HeT ACTieVe HAVenGeBieD
Het is erg belangrijk maximale interactie na te streven tussen het herontwikkelde oude havengebied 
en het nog actieve havengebied. ook wanneer binnen het oude havengebied geen commerciële of 
industriële havenactiviteiten meer plaatsgrijpen, kan vaak een attractieve – en in het bijzonder een 
visuele – interactie worden bereikt met de naburige actieve haveninrichtingen of met aanlooproutes 
voor schepen. mogelijk is dergelijk visueel nabuurschap eenvoudiger te realiseren dan het behouden 
of inbrengen van havenactiviteiten in het oude havengebied zelf. eventueel kunnen weloverwogen 
gebiedsafbakeningen een goede oplossing bieden.
 BeTReK HeT HAVenBeSTUUR, De HAVenBeDRiJVen en De VAARWeGBeHeeRDeR BiJ 
 De HeROnTWiKKelinG
wanneer er zich nog havenactiviteiten afspelen binnen het projectgebied van de waterfrontontwikke-
lingen, is het wenselijk dat het havenbestuur en de havenondernemingen daarbij betrokken blijven 
of worden. dankzij die betrokkenheid kan men een maximale interactie en win-win situaties bereiken. 
Zo kan men eveneens gebruik maken van kennis, gerelateerd aan scheepvaart en de haven. in die 
gevallen kan het nuttig zijn dat het havenbestuur, de havenmeester of de havenkapitein in het oude 
havengebied bevoegdheden behoudt.
AAnBEVELIngEn PER WATERAcTIVITEIT
dit onderdeel bestaat uit een beknopte beoordelingstabel voor de selectie van in oude industriehavens 
in te passen wateractiviteiten. de rijen vermelden een twintigtal wateractiviteiten. in de kolommen 
worden een zestal beoordelingscriteria uitgewerkt: (1) positieve effecten, (2) combineerbare functies, 
(3) negatieve effecten, (4) technische vereisten, (5) randvoorwaarden en aandachtspunten en 
(6) bijzondere investeringen. de laatste kolom geeft succesrijke voorbeelden weer. de volledige 
tabel, een bijhorende toelichting en afbeeldingen zijn opgenomen in de studie naar de elementen 
voor een beoordelingskader over wateractiviteiten in oude havengebieden(2).
(2) van Hooydonk e, wateractiviteiten in oude havengebieden 
 – elementen voor een beoordelingskader, 7 juni 2011, 
 http://www.roi-project.be/ 
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deze aanbevelingen vormen mee de inspiratie voor de opmaak van waterplannen in een aantal 
partnersteden.
WATERPLAn VOOR DE OuDE DOKKEn In gEnT
De drie oudste dokken van Gent zijn de dragers van het project Oude Dokken. Ze vormen de helft van 
de oppervlakte van het project Oude Dokken en met een breedte van meer dan 100 m en met een 
lengte van bijna 2.000 m zorgen ze op wandelafstand van het historisch centrum voor een bijzondere 
sfeer van openheid, lucht en licht aan de rand van een dens bebouwde 19e- eeuwse gordel van Gent.
Dankzij de komst van de drie nieuwe voetgangers- en fietsbruggen zal het water niet meer als een 
barrière ervaren worden maar als één geheel met de binnenstad. Dankzij een ingenieus beweegbaar 
systeem verenigen de bruggen de bewegingstromen van de voetgangers en fietsers alsook die van de 
varende boten.
Bovendien is er nagedacht over welke functies de dokken kunnen huisvesten en dat is heel wat: 
van groen, drijvende eilanden, recreatie en watersporten, jachthavens tot wonen op woonboten.
Er worden reeds nieuwe aanmeerconstructies voorzien om de clusters van woonboten ter hoogte van 
de geplande bebouwing op een milieuvriendelijke en ruimtelijk interessante manier te laten aanmeren. 
Vanaf 2012 zal er heel wat bewegen op de Gentse dokken die een uitzonderlijke ruimte en plek zullen worden. 
WATERPLAn VOOR HET EILAnDjE In AnTWERPEn
Het water vormt een derde van de oppervlakte van het Eilandje en is dé sfeerdrager bij uitstek. Na 
een masterplan, de beeldkwaliteitplannen, het MAS, het FelixArchief en de vernieuwing van de Montevideo- 
en Cadixwijk heeft Antwerpen een Waterplan+ voor het Eilandje opgemaakt. Voor de opmaak van dit 
Waterplan+ werd meermaals overleg gepleegd met de watergebruikers en bewoners van het Eilandje. 
Bovendien werden de inzichten van de kennisuitwisseling in het ROI-project meegenomen. 
Het nieuwe waterplan is een vervollediging van het bestaande waterplan uit 2004 en vormt het kader 
voor het uitvoeren van stedelijke projecten op het water. Nog meer dan vandaag zullen de haven, de 
dokken en de Schelde dichter bij de bewoners van het Eilandje (en van de gehele stad) komen. 
Op het water werden reeds een aantal succesvolle speerpuntprojecten uitgevoerd , zoals de jachthaven 
in het historische Willemdok, de sociale jachthaven in het Kempisch Dok en de toeristische uitbouw 
van het Kattendijkdok met riviercruises en rondvaarten. Nu is het tijd voor nieuwe impulsprojecten 
zoals een Museumhaven, een drijvend zwembad en een woonbotenbeleid. In het Waterplan+ wordt 
een goede koppeling uitgewerkt van deze projecten met de ontwikkelingen op het vasteland. Zo 
zullen de komende jaren aansluitend op de woonwijk Cadix woonbotenclusters in de dokken worden 
gerealiseerd en wordt fors geïnvesteerd in walvoorzieningen om de scheepvaart op een milieu-
vriendelijke manier te laten aanmeren. Vanaf 2014 wordt het Droogdokkeneiland grotendeels 
getransformeerd tot grootstedelijk park. De imposante droogdokken bieden veel mogelijkheden 
o.a. voor het behoud van scheepsreparatie, het (her)gebruik voor recreatie of sociale tewerkstelling. 
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Verantwoorde-
lijkheden
auteur Liliane Geerling, BVR adviseurs 
 ruimtelijke ontwikkeling
“Andere partijen dan de 
overheid kunnen de 
verantwoordelijkheid nemen 
voor de ontwikkeling en het 
beheer van een gebied, zonder 
dat de openbaarheid in het 
gedrang komt.”
“Meer bottom-up werken 
betekent dat er meer flexibiliteit 
in de plannen steekt alsook 
aandacht en ruimte voor 
initiatieven van onderop.”
OnTWIKKELIng = BEHEER
bij de revitalisatie van oude industriehavens zoekt men naarstig naar nieuwe modellen voor ontwik-
keling, financiering en beheer. belangrijk tijdens de verschillende fasen van een herontwikkeling 
van binnenstedelijk gebied is het aspect wie de verantwoordelijkheid draagt waarvoor. de vraag 
van deze studie kan men dan ook samenvatten als: ‘Hoe kun je de verantwoordelijkheden voor de 
ontwikkeling en het beheer van nieuwe stadswijken in oude industriehavens afstemmen?’ de stelling 
van bvr en site Ud komt erop neer dat ontwikkeling en beheer veel meer als een integraal proces 
moeten worden aangepakt.
 De VeRAnTWOORDeliJKHeDen VOOR OnTWiKKelinG en BeHeeR nU, 
 TOP-DOWn VeRSUS BOTTOM-UP - SPelReGelS VeRSUS STRATeGie
de wijze waarop de acht roi-steden hun verantwoordelijkheden voor 
de (her)ontwikkeling en het beheer van hun oude industriehavens 
momenteel organiseren kan men op een assenstelsel plaatsen. daarbij 
staat de verticale as voor de inhoud, de horizontale as voor het proces. 
de derde, maar daarom niet minder belangrijke as, staat voor de tijd, 
omdat een project in de tijd van inhoud en strategie kan veranderen.
de inhoud kan men zowel voor de ontwikkeling als het beheer top-down 
organiseren en sturen vanuit een sterke visie of eindbeeld. meer bottom-
up werken betekent dat er meer flexibiliteit in de plannen steekt alsook 
aandacht en ruimte voor initiatieven van onderop.
Het proces kan op verschillende manieren worden ingericht. men kan 
vooraf alle spelregels, afspraken en verantwoordelijkheden vastleggen 
in contracten. maar men kan ook een gezamenlijke strategie afspreken 
om via deze strategie het proces aan te sturen.
 einDBeelD
in de jaren ’90 werd stedelijke herstructurering van in onbruik geraakte havengebieden duidelijk 
vanuit een eindbeeld gestuurd. voorbeelden hiervan zijn de kop van Zuid in rotterdam, het haven-
front in barcelona, de oostelijke eilanden in amsterdam, etc. voor de herontwikkeling van hun oude 
industriehavens lieten ook de roi-steden een vooral ruimtelijke visie opstellen of stelden ze deze 
zelf op. de herontwikkeling via deze visie sturen ze veelal top-down aan.
WOOnOmgEVIng + ExTRA’s
Een opvallende vaststelling wat de inhoud van de verschillende visies betreft: de aanwezigheid van 
water en haven wordt onvoldoende uitgebuit. Meestal beperkt de keuze voor de herontwikkeling van 
de oude havengebieden zich tot een woonomgeving met iets extra’s. De herontwikkeling wordt vanuit 
de kade beschouwd en het water vormt de achtergrond voor nieuwe woonwerkomgevingen.
Een serieus waterplan organiseert het gebruik van het water op gebied van natuur, economie, scheep-
vaart, landschap, recreatie, openbaar vervoer, etc. Een dergelijk waterplan ontbreekt echter in de 
visies van de meeste steden. Een mogelijke oorzaak ligt in het feit dat het water niet altijd in eigendom 
van de steden is. Er gaat ook nog weinig aandacht naar ‘slimme’ combinaties in de visies. Met de 
gevolgen van klimaatveranderingen, maar ook met teruglopende budgetten voor ontwikkeling en 
beheer zou men dit nochtans verwachten. Inmiddels stijgt in een aantal projecten, zoals in Antwerpen 
en Tilburg, de aandacht voor het mogelijk aanpassen van de visie in de tijd en voor de tussentijd.
een duidelijk verschil tussen nederland en vlaanderen betreft het onderdeel ‘programma’ in de 
visie zelf. in nederland getuigen (her)ontwikkelingsprojecten bijna van teveel programma, terwijl 
er in vlaanderen nog weinig aandacht leeft voor het sturen op programma. in antwerpen bestaat 
het tijdelijke programma onder andere uit strandjes, een drijvend zwembad, tuinen, een ‘bomen-
plantage’. bewoners worden eveneens betrokken bij de inrichting van de openbare ruimte. 
naar een afstemming van de verant-
woordelijkheden voor de ontwikkeling 
en het beheer van nieuwe stadswijken 
in oude industriehavens
figuur 1. top-down versus bottom-up
bron bvr
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tilburg geeft ook veel ruimte aan tijdelijke initiatieven en projecten met een cultureel programma, 
een levend podium en een bewonersplatform. gent en leuven trachten een programma voor de 
tussentijd op te zetten. 
 leUnen OP De OVeRHeiD
in de theorie van projectontwikkeling hanteert men nog altijd de klassieke indeling in fasen. men 
start met een initiatieffase, dan volgen de ontwikkelingsfase, vervolgens de realisatiefase en tot 
slot de exploitatiefase. dit traject valt ook wel te omschrijven als: ontwerpen-aanleggen-beheren-
onderhouden-herontwikkelen. in deze indeling maken ontwikkelen en beheren opeenvolgende 
activiteiten uit. in de praktijk zijn ontwikkeling en beheer daardoor bijna altijd nog twee afzonder-
lijke activiteiten, die zowel functioneel als financieel gescheiden zijn. de ontwikkeling zelf staat 
centraal. de vraag hoe het gerealiseerde project te beheren en te behouden komt op het tweede 
plan. Zo ook in de roi-steden. Het beheer wordt, zoals een aantal steden zelf aangeeft, ‘stiefmoederlijk’ 
behandeld en niet integraal meegenomen in de ontwikkeling. desondanks ziet iedereen het beheer 
nog altijd als een exclusieve overheidstaak. de gedachte dat er uiteindelijk altijd wel een potje voor 
komt overheerst. of dit potje toereikend is om het project op het juiste niveau te beheren blijft de vraag.
Het proces in de verschillende steden toont aan dat veel projecten sterk leunen op één trekker 
vanuit de overheid. valt deze weg, dan kan een project instorten. in antwerpen zijn de projecten 
sterk gekoppeld aan één schepen. in leuven aan de burgemeester. Prima zolang deze persoon 
aan de macht is, maar bij het uitblijven van een herverkiezing houdt dit een risico in.
mInImALE InVuLLIng
Veel projectleiders vragen zich af of de benodigde werkwijze voor integrale gebiedsontwikkeling past 
binnen een ambtelijke organisatie, die vaak te traag werkt en waar er teveel schotten tussen de 
verschillende afdelingen bestaan. Bij de meeste projecten richt het proces zich op het vastleggen van 
regels over de wijze waarop het project minimaal moet worden ingevuld en op - vooral financiële - 
afspraken met de ontwikkelaars. In een aantal steden, waaronder Leuven, Gent en Hasselt
betalen ontwikkelaars mee aan de aanlegkosten van de openbare ruimte. Toch blijft in geen van de 
ROI-steden een ontwikkelaar betrokken in de beheerfase of worden andere partijen bij het beheer 
betrokken. Afspraken over het beheer van een project in de tussentijd ‘vergeet’ men in veel gevallen. 
Daardoor gebeurt dat beheer ad hoc en gaat het budget hiervoor vaak ten koste van het ontwikkel-
budget. In Antwerpen bijvoorbeeld zijn de eerste projecten gereed en wordt een deel van het Eilandje 
al bewoond. Het dagelijks beheer is nog niet goed geregeld, wat leidt tot klachten bij de bewoners. 
 KADeBeHeeR in De DeelneMenDe STeDen
afspraken tussen de verschillende overheidsdiensten, bijvoorbeeld de afdelingen die verantwoordelijk 
zijn voor het kade- en/of waterbeheer, moeten in veel gevallen nog worden vastgelegd. Het eigendom 
en het beheer van de kades zijn in alle steden op een andere wijze georganiseerd.
Het gentse plan voor de oude dokken voorziet in wonen op het water. Het water is dan ook zeer 
breed in gent, maar de stad moet de afspraken voor het onderhoud en beheer van de oude kademuren 
nog verder vormgeven en vastleggen met de afdeling waterwegen en Zeekanaal nv. dit geldt ook 
voor de afspraken om het waterprogramma gerealiseerd te krijgen. gent zou ook prima andere 
partijen in het gebied kunnen benaderen voor een bijdrage aan het kadebeheer. fluxys heeft bij-
voorbeeld een hogedrukaardgasleiding door de kades lopen en zou een partij kunnen zijn.
in Hasselt bestaat er wel een watergebruikplan, maar nv de scheepvaart is verantwoordelijk voor 
het beheer van de waterwegen en de haven. de nv betaalt de verlaging en reconstructie van de 
kademuren via de vlaamse overheid, maar de afspraken liggen nog niet definitief vast op papier.
oostende kreeg van de vlaamse overheid nog steeds geen uitsluitsel over de hoogte waarop het 
maaiveld en de zeekering moeten worden aangelegd. deze beslissing heeft belang in verband met 
inundatierisico bij het optreden van een 1.000-jarige storm. Het uitblijven ervan heeft geleid tot 
vertraging van de herontwikkeling van de Churchillkaai.
in vlissingen betekent het beheer en onderhoud van de kades een grote kostenpost. de kades zijn 
er eigendom van de stad. bij de overdracht waren de kades in een slechte staat van onderhoud, 
maar een beheerbudget was er niet. Hierdoor ontstond er een spanningsveld ten aanzien van de 
tijdelijke én de definitieve ontwikkelingen. de stad wil eigenlijk in afwachting van de definitieve 
ontwikkelingen een deel van het gebied verhuren aan cruiseschepen. daarvoor is de staat van 
de kades echter al te slecht. de stad vreest dan ook voor schadeclaims. door de afwachtende 
houding die ontwikkelaars op dit moment innemen in vlissingen blijkt het niet realistisch om voor 
het kadeherstel dekking te vinden in de grondexploitatie. de stad moet nadenken over nieuwe 
strategieën voor het beheer en onderhoud van de kades. diverse mogelijkheden bieden zich aan: 
de kades openbaar of uitgeefbaar maken, voor de kades een vorm van parkbeheer instellen of de 
kades aanbieden als pilootgebied voor het programma innovatie deltatechnologie (mirt traject)(1).
 AAnJAGeRS
sommige steden vullen de aansturing van het proces door middel van vastgelegde spelregels tegelijkertijd 
aan met een strategie. een innovatieve financieringstrategie voor de herontwikkeling is in geen van 
de steden gemaakt. in antwerpen zet men sterk in op culturele trekkers als het mas en het ballet 
van vlaanderen om ontwikkelaars en gebruikers te interesseren voor het eilandje. ook wordt de 
openbare ruimte zelf in veel projecten ingezet als motor voor de ontwikkeling. voldoende financiering 
hiervoor ontbreekt echter of is risicovol. antwerpen heeft bijvoorbeeld een rollend fonds voor de 
aanleg van de openbare ruimte, maar de vraag is: blijft er als dit project gereed is voldoende geld 
over voor het volgende eiland?
FOTO | leuven
(1) meerjarenprogramma infrastructuur, ruimte en  
 transport (mirt) gaat als investeringsprogramma  
 uit van de rijksoverheid. Het mirt verhoogt de  
 samenhang van investeringen in ruimte, economie, 
 bereikbaarheid en leefbaarheid. regionale partners  
 en andere partijen worden betrokken. Het programma 
 innovatie deltatechnologie binnen het mirt richt  
 zich op een daadkrachtige en integrale aanpak van  
 de lange termijnopgaven op het gebied van 
 waterveiligheid en zoetwatervoorziening.
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ook tilburg gebruikt de openbare ruimte als aanjager van het gebied, maar met onvoldoende 
financiële middelen voor de realisatie als de ontwikkeling van projecten stokt. de concurrentie 
die in tilburg kan ontstaan tussen de verschillende binnenstedelijke ontwikkellocaties Piushaven, 
spoorzone en veemarktkwartier maakt dit extra gevoelig. 
 AlliAnTieS?
bij veel roi-projecten is er onvoldoende tot geen gedeelde verantwoordelijkheid met andere (overheids)
partijen, ontwikkelaars en (toekomstige) bewoners. de vlaamse roi-steden gaven aan dat dit een 
beetje indruist tegen de cultuur in vlaanderen. in tilburg wordt wel gestuurd op gezamenlijk belang. 
vier tot vijf keer per jaar voert men samen met de circa negen grote en kleine ontwikkelaars een 
rondetafelgesprek, waarin men de zaken strategisch afstemt. in antwerpen gaf men aan dat het 
grote aantal ontwikkellocaties en ontwikkelaars een dergelijke aanpak onmogelijk maakt. in leuven 
bestaan er nog geen allianties met de projectontwikkelaars op gedeelde verantwoordelijkheid, maar 
is er wel een samenwerkingsovereenkomst met de ontwikkelaars. als zij niet binnen vijf jaar ontwik-
kelen, krijgt de stad de mogelijkheid om te onteigenen en de grond terug te kopen aan de vooraf 
vastgelegde prijs. sinds één jaar is er een overlegcomité tussen de stad en private ontwikkelaars 
voor coproductie en communicatie.
roermond is de enige stad waar de stedenbouwkundige visie voor het gebied gemaakt is door de 
ontwikkelaar van het designer outlet Center (doC). dit heeft echter niet geleid tot een gedeelde 
verantwoordelijkheid voor het gebied. de visie gaat uit van een combinatie van wonen en werken, 
maar dit botst met de (tijdelijke) inrichting van het doC zelf. een visie op het waterfront ontbreekt, 
evenals een visie op het beheer. de ontwikkelaar trekt zijn eigen plan voor het beheer van de openbare 
ruimte. Hij komt bijvoorbeeld beloftes over parkeren niet na en organiseert het parkeren nu op 
maaiveld in plaats van in een gebouwde voorziening. Hij handhaaft het parkeren op het doC niet 
goed, waardoor oneerlijke concurrentie met de stedelijke parkeergarage ontstaat. de stad heeft 
de locatie kalle en bakker aangekocht om de toekomstige herontwikkeling mogelijk te maken. 
nu de ontwikkelaar pas op de plaats maakt, ligt het risico bij de stad, omdat de rente doorloopt. 
een oplossing hiervoor zou kunnen zijn om het resterende gebied voor 20 jaar in erfpacht te geven 
en een ‘laissez-faire’-wijze van ontwikkelen erop los te laten.
De wijze waarop de ROI-steden hun verantwoordelijkheden voor de (her)ontwikkeling en het beheer 
van hun oude industriehavens momenteel organiseren, toont dat ontwikkeling en beheer nog twee 
afzonderlijke processen zijn. De verantwoordelijkheden worden nog teveel door één partij genomen, 
dan wel bij één partij neergelegd. Maar als verschillende partijen vanaf de start samen de ontwikkeling 
en het beheer ter hand nemen, leidt dit tot een veel strategischer gebiedsontwikkeling.
OnTWIKKELIng En BEHEER ALs InTEgRAAL PROcEs, gEzAmEnLIjKE VERAnTWOORDELIjKHEID
door de verantwoordelijkheden voor ontwikkeling en beheer beter op elkaar af te stemmen, kunnen 
ontwikkeling en beheer één proces vormen. daarbij is het zeer belangrijk om gezamenlijkheid in 
een project te organiseren. gezamenlijkheid betekent het erkennen van wederzijdse afhankelijkheden 
en het ontdekken van wederzijdse meerwaardes.
voorbeelden uit engeland, de verenigde staten en spanje laten zien dat het prima mogelijk is dat 
andere partijen dan de overheid ook verantwoordelijkheid nemen voor de ontwikkeling en het beheer 
van een gebied, zonder dat de openbaarheid in het gedrang komt. in vlaanderen en nederland 
overheerst nog vaak de gedachte dat alleen de overheid kan zorgen voor de inrichting en de organisatie 
van het gebruik en het beheer van de openbare ruimte. de praktijk laat echter zien dat de overheid 
deze taak maar matig kan waarmaken. veel steden hebben zelfs structurele achterstanden in hun 
beheertaken. wanneer de overheid de openbare ruimte altijd als vanzelfsprekend naar zich toetrekt, 
worden kansen gemist om andere stakeholders te betrekken bij de ontwikkeling en het beheer. ontwik-
kelaars, bouwers, ontwikkelende beleggers en corporaties, maar ook partijen als energiebedrijven, water-
schappen, verzekeringsmaatschappijen en natuurlijk bewoners: ze kunnen allemaal stakeholders zijn. 
 HeT CHASSé-TeRRein in BReDA
Hoe verschillende stakeholders en bewoners een binnenterrein onderhouden dat openbaar toegankelijk 
moet blijven, blijkt op het Chassé-terrein in breda. dit voormalige kazerneterrein kwam vrij voor 
bebouwing. men wenste dit terrein enerzijds een stedelijk karakter te geven, ondermeer door 
functiemenging en het toevoegen van publiekstrekkers. anderzijds wou men het terrein groen houden. 
vanuit die twee wensen groeide het campusconcept, waarbij de bebouwing in een openbare groene 
tuin staat. omdat geen enkele woning beschikt over een eigen tuin, vormt het park de collectieve 
bewonerstuin van het Chassé-terrein. door de aanwezige openbare voorzieningen vervult het terrein 
tegelijkertijd de functie van openbare ruimte. de contractvorming tussen de gemeente en de  
projectontwikkelaars nam daarom vanaf het prille begin het opstellen van een beheerovereenkomst 
mee als voorwaarde tijdens de bouw. in het beheersysteem blijft de gemeente de eigenaar van de 
publieke ruimte en bekostigt ze het reguliere beheer. dat is vastgesteld op het hoogste niveau van 
beheer in de stad breda en bedraagt jaarlijks circa 250.000 euro. de huiseigenaren en eigenaren 
van de commerciële ruimten zoals Hotel de keyser, Holland Casino, stichting mezz, Chassé theater, 
stichting stadskantoor zorgen voor het additionele beheer. 
daarbij mikt men op ‘extra schoon en extra veilig’, bijvoorbeeld door te vegen, onkruid te verwijderen 
en het opruimen van zwerfvuil. indien nodig, zorgt men voor toezicht door de aanwezigheid van 
een parkwachter. de parkwachter moet functioneren als vraagbaak, maar kan ook burgers aan-
spreken op ongewenst gedrag. alle eigenaren leveren een maandelijkse financiële bijdrage voor 
het additionele beheer. woonstichting singelveste zorgt voor een bijdrage in natura en stelt gratis 
een ruimte beschikbaar aan de beheerorganisatie. Het additionele beheer van de private partijen 
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levert een herkenbare meerwaarde op ten opzichte van het gemeentelijke beheer. technische op-
lossingen in de bebouwing ondersteunen de flexibiliteit bij het beheer: het binnenterrein van één 
van de centrale bouwblokken wordt automatisch ‘s ochtends geopend en ‘s avonds gesloten door 
grote oprolbare hekken. alle private partijen zijn verenigd in de vereniging gezamenlijke 
beheersbelangen Chassépark. Het lidmaatschap hiervan is verplicht voor iedereen die in het 
gebied is gevestigd. de contributie voorziet in de kosten van het additionele parkbeheer. 
een meerjarig beheerplan fungeert als contract tussen de vereniging en de gemeente breda.
 eCOlOGiSCHe WiJK
de ecologische wijk eva-lanxmeer, vlak bij de historische kern van de gemeente Culemborg, 
laat zien dat een groep kandidaat-bewoners zelfs een hele wijk kan ontwerpen en bij oplevering 
ook beheren. de helft van eva-lanxmeer heeft de status van waterwingebied. er gelden bijgevolg 
strenge milieucondities. bijkomend was men op zoek naar een vorm van verkaveling gebaseerd 
op de principes van permacultuur1, waarbij de privétuinen bijvoorbeeld overlopen in het collectief 
gebied. om de status en de verkaveling van het gebied met elkaar te verzoenen, werd het beheer 
vanaf de start in de plannen meegenomen. bewoners zijn samen eigenaar van de openbare ruimte. 
Ze hebben een verregaande invloed op de organisatie en het beheer hiervan. de bewoners zijn 
verplicht lid van bewonersvereniging bel. Ze hebben contractuele verplichtingen, zoals het decentraal 
parkeren en het niet gebruiken van chloor omdat dit product de biologische zuivering van het 
afvalwater in de helofytenfilters schaadt. de gemeente draagt ook bij aan het beheerbudget. er is 
een vijfjarenbeheerplan tussen de gemeente en bel. bel zorgt voor het dagelijks en structureel 
onderhoud van het groen, de watergangen, de paden, het straatmeubilair, de speelvoorzieningen, 
evenals voor de reiniging van de openbare ruimte en de handhaving van het parkeren. ook zijn de 
bewoners eigenaar van hun eigen warmtenet. er wordt een professionele kracht ingehuurd voor 
de begeleiding en budgetbewaking van bel. overschotten op het budget voor het beheer komen 
ten goede aan nieuwe voorzieningen in de wijk.
 BeSPARen in BeHeeRKOSTen DOOR SliMMeRe OPlOSSinGen
rekening houden met het toekomstige beheer vanaf de allereerste planvorming kan de exploitatie-
kosten terugschroeven en vaak ook een hoger kwaliteitsniveau bewerkstelligen. Het beheren van 
de ondergrond kan dienen als een bekend voorbeeld, waarbij men niet goed afstemt tussen ontwikkeling 
en beheer. Het gebeurt regelmatig: niet lang nadat een gebied is heringericht moet de straat weer 
worden opengemaakt voor het herstellen of toevoegen van een kabel of leiding. in het lloydkwartier, 
 een voormalig havengebied aan de noordoever in rotterdam, is voorafgaand aan de herontwikkeling 
zelfs nagedacht over het beheer van de ondergrond. dit gebied wordt omgevormd tot woon-werkgebied. 
Het werken richt zich op de audiovisuele, creatieve en iCt-industrie. om dit programma te faciliteren 
heeft de gemeente geïnvesteerd in supersnel internet. tijdens de planvorming wilde men het iCt-cluster 
ondersteunen. Zo ontstond het idee om voor innovatief beheer van de ondergrond te kiezen. alle 
kabels en leidingen, inclusief de stadsverwarming, zijn aangelegd in een geïntegreerd systeem, 
utility ducts genaamd. alle nutsbedrijven tekenden voorafgaand aan de aanleg een beheerovereenkomst. 
de overeenkomst legt hun beheerbijdrage vast aan dit systeem, gebaseerd op het ‘niet meer dan 
anders’ principe. de nutsbedrijven kunnen eenvoudiger inspecties uitvoeren en uitbreiden. de ge-
meente heeft veel minder kosten om het straatwerk te repareren. de ondernemers en bewoners 
hebben minder overlast.
 WAARDeSTiJGinG VASTHOUDen en GeBRUiKen in een GeBieD
als ontwikkelen en beheren samensmelten tot één duurzaam proces krijgt de levensduur van een 
interventie of aanpak een centrale rol. investeringen en verwachte rendementen worden op een 
reële wijze aangepast aan de looptijd van een ontwikkeling. de investeringen zijn wellicht klein-
schaliger, maar sluiten wel meer aan op de dynamiek van een gebied. ontwikkelend beheren in 
de bestaande stad betekent ook dat de middelen, die in een gebied zelf worden gegenereerd door 
huren, parkeren, en heffingen, flexibel kunnen worden ingezet voor de revitalisering van gebieden. 
Hetzelfde geldt voor de beheer- en onderhoudsgelden. 
Herstructurering van binnenstedelijke locaties zoals oude industriehavens betekent op termijn meestal 
weer een stijging van de economische waarde van de gronden en het vastgoed. deze stijging gaat 
gepaard met de noodzaak aan investeringen in bijvoorbeeld wegen, kademuren, kabels en leidingen, 
openbaar groen, maatschappelijke voorzieningen, sociale woningbouw, etc. verschillende onder-
zoeken geven aan dat de omgeving de waarde van het vastgoed voor meer dan de helft bepaalt. 
toch maken de openbare ruimte en voorzieningen meestal geen integraal onderdeel uit van de 
vastgoedontwikkeling. de ideale situatie zou zijn als de waardestijging gebruikt wordt om de 
benodigde openbare infrastructuur en faciliteiten te betalen. in de roi-steden beperkt de bijdrage 
van ontwikkelaars zich tot een stukje openbare ruimte, direct grenzend aan hun vastgoed. maar 
waarom betalen ontwikkelaars bijvoorbeeld in tilburg, Hasselt of leuven niet mee aan de realisatie 
en het beheer van de parken die in het plangebied gerealiseerd moeten worden?
BEHEERDERs gEVEn KussEns
Private partijen in Boston gebruikten de waardestijging van het vastgoed niet alleen voor de aanleg 
en het beheer van een park. Ze kozen ook voor de aanleg en het beheer van een parkeergarage onder 
het park. Deze groep bestond uit de vastgoedeigenaren van de panden rondom het Boston Postoffice Square. 
Zij kochten de oude parkeergarage op maaiveld en het lopende huurcontract van de onderliggende grond 
op. Ze verzorgden de financiering en aanleg van de ondergrondse parkeergarage met zeven lagen en het 
park. De aanleg van dit project kostte $ 75 miljoen, waarvan $ 2 miljoen voor het park. Door het gebrek 
aan beschikbare publieke fondsen werd dit geld bijeengebracht en geleend door de groep zakenmannen. 
$ 30 miljoen werd verworven uit de uitgifte van aandelen en de rest van het bedrag werd geleend. 
Het beheer van de parkeergarage en het park is ook in handen van de groep, die zich heeft verenigd 
in een bedrijf. De opbrengsten uit de parkeergarage en de koffiebar annex lunchcafé in het park bedroegen 
in 1996 $ 8,6 miljoen. De jaarlijkse uitgaven in dat jaar, onder andere aan onroerende zaakbelasting 
alsook het beheer van het park en de parkeergarage bedroegen $ 3 miljoen. Met de winst is de lening 
voor dit project afbetaald in 2007. Voor de groep zakenmannen leverde deze private financierings-
constructie van parkeergarage met park directe en indirecte inkomsten op. De vastgoedwaarde van 
de omliggende kantoorgebouwen steeg omdat de aanwezigheid van het park en het ruimere aanbod 
aan parkeerplaatsen deze buurt aantrekkelijker maakten. Daarnaast is de sociale veiligheid van 
de buurt en het park gebaat bij de parkeergarage, die 24 uur per dag bemenst is. En overdag lopen 
in het park beheerders rond, die onder andere kussens verstrekken voor op de bankjes en stoelen. 
Natuurlijk biedt het park de werknemers in dit zakendistrict ook een prettige plek om te lunchen.
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AlTeRnATieVe VeRDienMODellen VOOR inTeGRAle GeBieDSOnTWiKKelinG
voor een integrale gebiedsontwikkeling moeten de totale kosten over de levensduur worden afgezet 
tegen de totale opbrengsten. dit leidt echter niet automatisch tot integrale en langdurende grond-
exploitaties. Het opbreken van een grondexploitatie in meerdere, kleinere en behapbare grondexploitaties 
is een logisch gevolg van de onzekerheid en een voortdurende afstemming tussen ontwikkeling en 
beheer. Partijen zoals ontwikkelende beleggers(2) zijn hierbij een continue factor die een deel van 
de onzekerheden kan wegnemen. andere manieren om het verdienmodel voor integrale gebieds-
ontwikkeling in te richten zijn onder andere de neighbourhood investment zones in Hamburg. dat model 
ontstond naar analogie van de in nederland bekende bedrijfs investerings Zones, die weer zijn 
afgeleid van de business improvement districts in de vs. mogelijke formules zijn ook de vereniging 
van bewoners (vvb), in aanvulling op de bestaande verenigingen van eigenaren (vve) in appartementen-
complexen, het inzetten van vormen van microfinanciering of crowd funding(3) en value capturing(4) 
via bijvoorbeeld gebiedsfondsen. in bijna alle plannen voor de roi-steden voorziet men in kantoor- 
en bedrijfsruimten. met de toekomstige bedrijven zouden de steden rond de tafel moeten zitten om 
een passende vorm te kiezen waarop zij zouden kunnen bijdragen aan de gebiedsexploitatie.
een voorbeeld van een bedrijfs investerings Zone vormt het bryantpark in new York. de gemeente 
kon dit park in de jaren 1970 niet langer onderhouden. een aantal ondernemers zag de potentie van 
dit park en richtte in 1980 de bryant park restoration corporation (bPrC) op. de bPrC heeft van 
het bryant Park een district management Association gemaakt, vergelijkbaar met een business 
improvement district onder de naam bryant park management corporation (bPmC). de bPmC werd 
in 1983 opgericht door de gemeente new York in samenwerking met de vastgoedeigenaren en de 
gebruikers. de afspraak gold dat vastgoedeigenaren en huurders meebetalen aan de exploitatie 
van het park. dat gebeurt middels een extra belasting, afgestemd op de waarde van het onroerend 
goed. Het staat de bPmC vrij deze belasting vast te stellen, op voorwaarde dat zij niet meer dan 3% 
van de belasting op onroerend goed bedraagt. een tweede bron van financiën om in de exploitatiekosten 
te voorzien komt uit het gebruik van het park. delen van het park kunnen worden verhuurd. de 
horeca is de grootste afnemer. de mogelijkheid bestaat om kiosken te huren en op het terras van 
de openbare bibliotheek vindt men restaurants. daarnaast organiseert men evenementen in het 
park. de inkomsten uit belasting en verhuur draagt de bPmC over aan de bPrC, die met het geld 
instaat voor het (groot) onderhoud en het beheer. de exploitatie van bryant Park is dus volledig 
privaat geregeld door de not-for-profit bPrC en de bPCm die met elkaar verweven zijn. de organisaties 
mogen zelfstandig plannen maken voor het park. Ze staan enkel onder supervisie van de gemeente 
new York. Hiermee wordt het openbare karakter van het park gewaarborgd. de bPrC heeft met 
de inning van belasting bij het omliggende vastgoed een stevige basis gevonden voor de financiering 
van de beheerkosten.
DRIE REDEnEn VOOR succEs
Een belangrijke reden voor het slagen van de door BPMC/BPMC gevoerde exploitatie is dat de prijzen 
van het omliggende vastgoed sterk samenhangen met de conditie van het park. De investeringen die 
sinds de jaren ’80 van de vorige eeuw in het park gedaan zijn, hebben de waarde van het onroerend goed 
sterk omhoog gestuwd. Twee andere redenen voor het slagen van de exploitatie zijn de promotie en 
ondersteuning die het park geniet alsook de hoogwaardige inrichting van het park en de voorzieningen 
zoals wireless internet.
 GeBRUiKen VAn De TUSSenTiJD
door de crisis in de banken- en bouwsector groeit langzaam het besef dat ontwikkelingen op een 
ander tempo zullen plaatsvinden. Hierdoor verschuift de aandacht momenteel van het eindbeeld 
naar de weg er naar toe, ofwel de tussentijd. de tussentijd vormt daarbij de schakel tussen de 
start en de voltooiing van een transformatie. deze tussentijd kan ook prima gebruikt worden om 
de nieuwe functies en het programma te ‘testen’. Het tijdelijk programma dat een aantal roi-steden 
nu organiseert richt zich nog vooral op festiviteiten om het gebied op de mental map van de stads-
bewoners te krijgen. de tussentijd kan echter ook benut worden om ideeën voor een definitief 
programma op te doen en/of voor waardecreatie, bijvoorbeeld door (tijdelijk) energie op te wekken 
of voedsel te produceren.
suRFHOTEL
Een sprekend voorbeeld van ontwikkelend beheer in de tussentijd is het surfhostel F.A.S.T. in de oude 
haven te Scheveningen. Dit project staat voor Free Architecture Surf Terrain en vormt een eigen 
antwoord op stilvallende bouwprojecten. Men pakt niet uit met diepzinnige theoretische verhalen, 
maar ontwikkelt door te doen, waarbij de plek zelf het uitgangspunt vormt. Er is geen sprake van 
een vastomlijnd eindbeeld, onverwachte gebeurtenissen neemt men op in het plan en ook tijdens het 
gebruik blijft het project zich ontwikkelen. Zo is het terrein ingericht met containers en cabines die elk 
een eigen bestemming hebben als hostel, winkel, keuken of als een voorziening voor horeca, studie, 
welzijn, enz. Dit maakt F.A.S.T. tot een zeer dynamische en inspirerende kweekvijver voor (jonge) 
ondernemers. F.A.S.T. is een cultureel platform waar gezinnen, ondernemers, surfers, skaters, 
studenten, wandelaars, muzikanten en toeristen elkaar ontmoeten en bruggen bouwen.
QuIcK WIns PER sTAD
samengevat raden we de roi-steden aan de verantwoordelijkheden voor de ontwikkeling en het 
beheer van hun oude industriehavens zo te organiseren dat ontwikkeling en beheer samensmelten 
tot een integraal proces. dit kan leiden tot nieuwe allianties, gedeelde verantwoordelijkheden en 
een langere betrokkenheid van investeerders in een gebied. Het kan ook fysiek en financieel slim-
mere oplossingen bewerkstelligen, zeker wanneer de tussentijd benut wordt voor waardecreatie. 
tot slot suggereren wij voor ieder roi-project een kans om de ontwikkeling en het beheer van het 
project te verbeteren.
(4) value capturing is erop gericht om partijen te laten 
 bijdragen aan de ingrepen waar zij zelf profijt van  
 hebben. waardecreatie op lange termijn wordt  
 benut voor noodzakelijke kortetermijninvesteringen.
(2) Permacultuur focust op de samenwerking tussen  
 mens en natuur. de term bestaat uit een samentrekking 
 van ‘permanent agriculture’ en ‘permanent culture’. 
 duurzame landbouw speelt een centrale rol. de  
 nadruk ligt op autonomie, hergebruik, het sluiten  
 van kringlopen en het ontwikkelen van zelfvoorzienende 
 systemen. Het gebruik van duurzame energie en  
 hemelwater zijn belangrijke aandachtspunten.
(3) Crowdfunding is een nieuwe vorm van financieren. 
 door een grote groep mensen een klein bedrag  
 te laten bijdragen, kan men binnen afzienbare tijd  
 een aanzienlijke som verzamelen om een project te 
 financieren. Crowdfunding stoelt op het principe  
 van crowdsourcing, waarbij een grote groep mensen 
 zich achter één doel schaart.
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in oostende ontbreekt nog de gezamenlijk gedragen visie met partijen en wordt het lokaal potentieel 
onvoldoende benut. de tijdelijkheid zou men kunnen gebruiken om meer gezamenlijkheid te organiseren. 
omdat de stad vergrijst, zou zij in dit gebied kunnen inzetten op het binden van jongeren aan de stad. 
dat kan met behulp van een bottom-up programma, bijvoorbeeld op het gebied van (water)sport. 
ideeën daarvoor kan men vinden op de website(5). ook op het gebied van educatie zijn er mogelijk-
heden, zoals de Hogeschool Zeeland in het havengebied van vlissingen(6) en de rdm campus in 
rotterdam(7) uitwijzen.
in gent vormt de leefbaarheid aan de oostkant van het gebied een aandachtspunt. die focus zou men 
kunnen combineren met een tijdelijk programma dat eventueel een definitief karakter kan krijgen. 
voorlopige studentenwoningen, die mee opschuiven met de ontwikkeling van het gebied, zouden hier 
prima passen. men kan de verhuurder en de huurders bij het tijdelijk beheer betrekken. de ndsm werf 
amsterdam kan dienen als inspiratie.(8)
ondanks het grote aantal ontwikkelaars dat actief is in het gebied, zou antwerpen beter proberen 
om een gezamenlijk belang op lange termijn te creëren met de ontwikkelaars en andere partijen. 
Zeker omdat de stad de openbare ruimte als motor voor de ontwikkeling inzet en over tien jaar nog 
een volgend eiland moet herontwikkelen. Het tijdelijk programma kan men ook gebruiken om dit 
gezamenlijk belang te organiseren.
leuven denkt aan winkels als extra programmatische invulling voor het gebied. omdat in dit project 
veel leegstaande historische panden herontwikkeld gaan worden, kan onderzocht worden of een 
woonmall programma aanslaat op deze locatie. door ondernemers onder aantrekkelijke voorwaarden 
als pionier naar je gebied te trekken, gaat het gebied leven en wordt er in de loop van de tussentijd 
ook geld verdiend.
in Hasselt zou het goed zijn om meer gevoel van gezamenlijkheid te creëren tussen stad, ontwikkelaars 
en andere partijen. ook binnen het ambtelijk apparaat kan iets meer gezamenlijkheid bijdragen aan 
het succes van dit project. omdat Hasselt nog geen beheervisie heeft, kan het gezamenlijk opstellen 
van zo’n visie een eerste stap voor meer samenwerking betekenen. de binnenterreinen in het project-
gebied zouden als pilot kunnen dienen voor gezamenlijk beheer, zoals in le medi rotterdam(9).
in roermond dient men zich af te vragen of de tijdelijkheid van het doC ook definitief kan worden. 
wat zijn de alternatieven als het ‘kooptoerisme’ verzadigd raakt? de leegstaande appartementen 
op het kazerneplein zou men kunnen benutten als hotel of short stay. in de programmering zou men 
kunnen aansluiten bij de doelgroep die op het doC afkomt. inzetten op een leisure- en/of attractiepark 
is een ook mogelijkheid. bekijk hiervoor ook de website van gronalund in stockholm(10).
in tilburg zet men sterk in op gezamenlijkheid met ontwikkelende partijen. wellicht kan men 
dit verder uitbouwen, bijvoorbeeld door het opzetten van een gebiedscoöperatie die zorgt voor 
de verdere ontwikkeling en exploitatie van het gebied. op deze manier wordt het project minder 
afhankelijk van de stad(11).
vlissingen moet kiezen. ligt de focus op het scheldekwartier, met het accent op wonen of op de 
kenniswerf, waarbij economie primeert? de kenniswerf lijkt een logische keuze om partners aan 
het project te binden. de partners kunnen wellicht ook bij het scheldekwartier een rol spelen. de 
kadeproblematiek van de scheldewerf kan voor het programma innovatie deltatechnologie wellicht 
een kans zijn.
FOTO | tilburg
(5) http://www.fastscheveningen.com/
(6) http://hz.nl/HZ/nl
(7) http://www.rdmcampus.nl/
(8) http://www.noordwaarts.nl/projecten/ndsm-werf/ndsm-werf/tijdelijke/
(9) http://www.lemedi.nl/home/
(10) http://www.gronalund.com/
(11) Hembrugterrein Zaandam, http://www.nieuwhembrug.nl
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revitalisatie van oude industriehavens is om veel redenen complexer dan een ‘normale’ binnen-
stedelijke gebiedsontwikkeling van een stadsdeel. voor de zes deelnemende partnersteden was dit 
mede de reden om ervaringen te delen en kennis te ontwikkelen op het gebied van risicomanagement. 
dit artikel onderscheidt twee aspecten van risicomanagement: de methodiek en de inhoudelijke 
bevindingen. methodisch betekent dit: hoe voert men risicomanagement uit? welke voorwaarden 
zijn daarvoor nodig en wat is succesvol risicomanagement? inhoudelijk gaat het over welke risico’s 
te benoemen zijn bij roi-projecten. Zijn er vergelijkbare risico’s en waar zijn de verschillen?
RIsmAn
voor de invulling van het onderwerp risicomanagement bij het kennisontwikkelings- en delingspro-
gramma ‘revitalisatie van oude industriehavens’, wordt door twynstra gudde gebruik gemaakt van 
de risman-methode. de risicomanagement-methode is een instrument voor risicoanalyse en risi-
comanagement van bouw- en infrastructuurprojecten. de methode is ontwikkeld in een samenwer-
kingsverband tussen een aantal nederlandse organisaties: rijkswaterstaat (dienst infrastructuur en 
rws Zuid-Holland), Prorail, twynstra gudde, tU delft en gemeentewerken rotterdam.
de methode wordt intussen veelvuldig toegepast binnen de bouwnijverheid en de grond-, weg-, en 
waterbouw. van oorsprong is de methode ontwikkeld voor projecten. Het risicomanagement kan 
gezien worden als een cyclisch proces dat bestaat uit een aantal stappen (zie figuur 1). 
met het implementeren van risicomanagement bij een project beoogt men een aantal zaken. Het 
continu expliciet maken en beheersen van risico’s is daar een van. Het identificeren en benoemen 
van risico’s maakt de risico’s voor een project bespreekbaar. de verschillende risico’s in de hoofden 
van de projectteamleden worden voor iedereen inzichtelijk, zodat binnen het projectteam een 
completer beeld van de risico’s voor een 
project kan ontstaan. Zo vermindert de 
kans op projectblindheid. er ontstaat 
tevens een sterk risicobewustzijn binnen 
de projectorganisatie, waardoor men 
een bewuste keuze kan maken ten aan-
zien van de beheersing van de risico’s. 
Proactief met risico’s omgaan in plaats 
van reactief, maakt een tweede doel-
stelling uit. door het introduceren van 
risicomanagement binnen een project 
zullen risico’s geregeld, met vastgestelde 
tussenpozen, geïnventariseerd en bespro-
ken worden. op deze wijze houdt men 
de risico’s binnen het project levend en 
is er een voortdurende aandacht voor de 
beheersing ervan. Het wordt bijgevolg 
mogelijk proactief met risico’s om te 
gaan, in plaats van af te wachten tot het 
risico optreedt en dan pas actie onder-
nemen om de gevolgen te beperken.
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“Een risicoanalyse brengt 
automatisch ook kansen 
naar boven: een kans is 
immers een risico met een 
positief gevolg.”
“In het gebied een groot ge-
baar maken, waar een sterke 
visie en een grote ambitie in 
doorklinkt, geeft een grote 
impuls.”
Revitalisatie oude industrie-
havens: Risicomanagement 
en opportuniteiten.
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figuur 2. stappen in het risicomanagementproces
bron twynstra gudde
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DE ROI-PROjEcTEn LAngs DE RIsmAn mETHODE
Per deelnemende stad is door middel van een workshop een risicoanalyse uitgevoerd voor het 
roi-project. de risicoanalyse is de eerste stap in de risman-methode, daarna volgt het daadwer-
kelijk uitvoeren van de beheersmaatregelen en het evalueren daarvan. de laatste twee aspecten 
zijn tijdens de workshops behandeld, maar in de projecten zelf moet daaraan nog handen en 
voeten gegeven worden.
 HeT STRAMien VAn De WORKSHOPS WAS AlS VOlGT.
 stAp 1: vAststellen vAn de ongewenste topgebeurtenis (otg)
met het vaststellen van de otg wordt scherp gesteld welke focus het project heeft of zou 
moeten hebben. wat wil het projectteam of de opdrachtgever, gezien de projectdoelstelling, 
ten koste van alles voorkomen? bovendien brengt het praten over de otg de discussie op gang 
over de doelstelling(en) en de scope van het project. de focus in het project is in termen van 
(afweging tussen) tijd, geld en kwaliteit met een otg te bepalen.
 stAp 2: risico-inventArisAtie
Het doen van een risico-inventarisatie geeft een eerste beeld van de aanwezige risico’s. iedere 
deelnemer aan de workshop kan 2 of 3 risico’s benoemen. van te voren wordt geconstateerd of 
alle relevante disciplines aan tafel zitten, want hierdoor is men zich bewust van welke thema’s 
tijdens de risico-inventarisatie mogelijk onderbelicht zijn. voor een integraal beeld wordt het 
project bij de risman-methode beschouwd vanuit verschillende invalshoeken. de invalshoeken 
zijn politiek/bestuurlijk, financieel/economisch, juridisch/wettelijk, technisch, organisatorisch, 
geografisch/ruimtelijk en maatschappelijk.
Het inventariseren is bedoeld om risico’s helder te krijgen. wat is precies het risico? wat gaat 
er fout? en wat is dan precies de oorzaak en het gevolg? doorvragen op de gebeurtenis, de 
oorzaak en het gevolg zorgt ervoor dat vage omschrijvingen of gevoelens vanuit de onderbuik 
expliciet worden benoemd. dit leidt er niet zelden toe dat een risico anders is dan aanvankelijk 
was bedacht, of dat het kleiner in omvang of juist een oorzaak van een ander risico blijkt te zijn. 
RIsIcO
OOrzaak
geen afstemming gebruik 
bouwplaats door meerdere 
aannemers
Gebeurtenis
obstructie van bouwwegen
GevOlG
vertraging van de
uitvoering met 1 maand
figuur 3. beschrijving van een risico
bron twynstra gudde
 stAp 3: prioriteren vAn risico’s
de inventarisatie van risico’s levert al snel een lijst van meer dan 20 risico’s per roi-project op. 
Het prioriteren van risico’s is daarom noodzakelijk. immers, risicomanagement moet ervoor 
zorgen dat de urgente zaken eerst aan de orde komen. op het moment dat er een lange lijst aan 
risico’s ligt, zal duidelijk moeten worden aan welke risico’s men het eerst aandacht besteedt.
Het prioriteren kan op een kwalitatieve of een kwantitatieve manier. kwalitatief betekent het 
geven van punten aan risico’s. nadeel is dat dit een relatieve prioritering oplevert; bij een nieuw 
risico zal men de hele lijst opnieuw moeten ordenen volgens prioriteit. kwantitatief betekent 
het inschatten van kans van optreden en gevolg (in tijd, geld). deze methode is intensief en 
vergt vaak meer tijd dan de kwalitatieve methode. 
 stAp 4: beheersmAAtregelen formuleren
Het laatste onderdeel van de risicoanalyse bestaat uit het formuleren van beheersmaatregelen. 
dit komt na de prioritering. Ze kan afgewogen worden voor hoeveel risico’s men beheersmaat-
regelen moet formuleren. de beheersmaatregelen moeten scherp en meetbaar geformuleerd 
worden: dit maakt de concrete uitvoering van de maatregelen gemakkelijk. in dit licht is het raad-
zaam om de aanwezigen (of projectteamleden) verantwoordelijk te maken voor een beheers-
maatregel. dit betekent niet dat de verantwoordelijke ook actiehouder is van een beheersmaat-
regel: de uitvoering kan gedelegeerd worden.
er zijn 4 types beheersmaatregelen te onderscheiden: het vermijden van een risico, het ver-
minderen van een risico (het verminderen van de oorzaak en het verminderen van het gevolg), 
het overdragen van een risico en het accepteren van een risico. in dit artikel gaan we niet 
inhoudelijk in op het formuleren en uitvoeren van beheersmaatregelen, omdat deze specifiek 
zijn voor het project en desbetreffende risico’s.
OngEWEnsTE TOPgEBEuRTEnIs [InHOuDELIjK]
Het gesprek over de ongewenste topgebeurtenis is bij iedere workshop zeer waardevol gebleken. 
dit leverde per stad de volgende otg op:
gent onvoldoende transformeren van het gebied tot een bruisend en gemengd nieuw 
 stadsdeel dat aansluit op de bestaande stad.
antwerpen niet realiseren van het gewenste kwaliteitsniveau, zowel qua beeldkwaliteit als
 programmatisch: een goed functionerende wijk voor iedereen.
leuven onvoldoende transformeren van het gebied tot een aantrekkelijk stadsdeel met
 gemengde functies en behoud van een grootschalig en industrieel karakter.
oostende niet kunnen realiseren van de juiste randvoorwaarden om de PPs succesvol uit te voeren.
roermond niet realiseren van het project binnen het beoogde exploitatieresultaat.
tilburg niet tijdig realiseren van deelprojecten waardoor de totale exploitatie in gevaar komt.
FOTO | vlissingen
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Uit de focus van de ongewenste topgebeurtenissen blijkt dat de eerste drie steden een otg hebben 
geformuleerd die zich richt op het effect en de laatste drie een otg die zich richt op het resultaat. 
beide zijn goed, maar het is belangrijk om een expliciete keuze te maken waar een projectteam 
zich vooral op richt. een projectteam dat te veel bezig is met het resultaat kan de echte ongewenste 
topgebeurtenis van zijn (interne) opdrachtgever (de wethouder of schepen) uit het oog verliezen. 
een regelmatige check of dat wat gerealiseerd wordt nog steeds bijdraagt aan de doelen en de 
gewenste effecten van de opdrachtgever is van belang.
daarentegen kan een projectteam dat zich te veel richt op het effect, zich verantwoordelijk gaan 
voelen voor het behalen van doelen die niet in zijn invloedssfeer liggen. Het realiseren van een 
bruisende wijk kan geen resultaatsverplichting zijn voor een projectteam. een scherpe scheiding 
van de rollen en het alloceren van risico’s bij het projectteam of juist bij de opdrachtgever is vanuit 
een projectmanagement optiek noodzakelijk.
aan de hand van de discussies tijdens de 
workshops zijn de diverse roi-projecten van 
de deelnemende steden gepositioneerd in de 
‘projectdriehoek’ kwaliteit (k), tijd (t) en geld 
(g). de positie in de driehoek geeft de focus van 
de opdrachtgever weer, binnen de beheers-
factoren op het vlak van kwaliteit, geld en tijd. 
in navolgende figuur is het resultaat gegeven.
deze figuur geeft een abstracte formulering 
van de otg. Het verdient aanbeveling om 
een otg projectspecifiek te maken. ook kan 
de otg op minder tastbare aspecten liggen, 
zoals imago of veiligheid.
RIsIcO InVEnTARIsATIE En PRIORITERIng
in iedere workshop is een risico-inventarisatie uitgevoerd, nadat de otg was bepaald. de otg 
geeft richting aan de te formuleren risico’s. niet alles hoeft aan bod te komen tijdens een risico-
analyse. immers, risicomanagement ondersteunt het projectmanagement. de risicoanalyse richt 
zich in principe op de geformuleerde otg. in de praktijk blijkt dat deelnemers zich niet strikt aan 
deze focus houden. Het is aan de begeleider om te bepalen hoeveel vrijheid wordt geboden om 
daarvan af te wijken. 
bij de start van de inventarisatie is telkens geconstateerd welke invalshoeken er wel en welke er 
niet aanwezig waren. vervolgens werden deelnemers bevraagd over de meest urgente kwesties, 
rekening houdend met het projectdoel en de otg. over het algemeen werd daar vanuit de eigen 
invalshoek op gereageerd. na de inventarisatie werd een relatieve prioritering uitgevoerd. dat 
gebeurde door iedere deelnemer 10 stickers te geven en die stickers toe te wijzen aan de risico’s. 
Uit deze inventarisatie ontstond een prioritering van risico’s. onderstaand schema toont per stad 
de top 3 risico’s zoals deze aan het einde van de dag zijn benoemd. 
figuur 5. top 3 risico’s van de verschillende steden
Het schema toont veel diversiteit in de top 3 risico’s. alle steden hebben andere risico’s die zij 
het meest belangrijk achten en die gerelateerd zijn aan de otg. Het dagelijks handelen van de 
verschillende projectorganisaties zal zich bij risicogestuurd werken dus ook op verschillende zaken 
richten.
 RODe DRAAD
Uit de verschillende risico-inventarisaties is er wel een rode draad van risico’s te benoemen. Hierna vol-
gen 11 types risico’s die bij ieder project in meer of mindere mate zijn geconstateerd (niet geprioriteerd). 
 1. druk op woonprogrAmmA / geringe mArktinteresse
• slechte markt voor appartementen (roermond)
• Programma-aanpassingen door marktontwikkeling (tilburg)
• marktsituatie op woningmarkt, lage kwaliteit bestekken, timing (gent)
• geen/lagere biedingen startkavels (antwerpen)
 2. minimAAl kwAliteitsniveAu wordt niet gereAliseerd
• afweging kosten/kwaliteit slaat door naar kostenoptimalisatie (oostende)
• sterke sturing op grondbiedingen, kwaliteit summier vastgelegd (roermond)
• gewekte verwachtingen bij burgers financieel niet houdbaar (gent)
• Haalbaar plan maar te weinig kwaliteit (tilburg)
figuur 4. ongewenste topgebeurtenis per stad
RISICO 1 RISICO 2 RISICO 3
Antwerpen ontbreken waterprotocol; 
deelresultaten bedreigd
geen/lagere biedingen 
op 4 startkavels 
(geen kwaliteitsniveau)
risicovolle haven-
activiteiten bedreigen 
planontwikkeling
Gent geen harmonieuze pro-
jectfasering/ontwikkeling
onvoldoende regie op 
totale plangebied 
(losse delen)
geen continue focus 
waardoor draagvlak 
afbrokkelt
Leuven grondeigenaar verkoopt 
‘pareltjes’ (waardevolle 
gronden)
belangrijkste project-
ontwikkelaar gaat failliet
negatieve beeldvorming 
bij toekomstige bewoners 
in gebied
Oostende niet verkrijgen 
(stede)-bouwvergunning
balans kosten/kwaliteit 
slaat door naar kostenop-
timalisatie
ontbreken afstemming 
tussen deelprojecten
Roermond lagere afzetbaarheid 
woonprogramma
(externe) druk op te rea-
liseren retailprogramma
geen vergunning aanpas-
sing hoogtewaterkering
Tilburg* ontwikkeling van bepalend 
deelgebied gaat niet door
niet slagen van con-
tractonderhandelingen 
met ontwikkelaar(s)
Houdbaarheid van ge-
meentelijke bijdrage in 
kwaliteit i.r.t. grondbie-
dingen
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 3. AbstrActe Ambities vAn bestuur Anders geïnterpreteerd door mArktpArtijen
• Programmatisch vergaande vrijheid voor ontwikkelaars (roermond)
• bezuinigingen stad schaden interesse van de markt (tilburg)
 4. verschuivende politieke focus
• gemeenteraadsverkiezingen 2012, afnemende politieke prioriteit (antwerpen, leuven, gent)
• bestuurlijke focus verschuift naar andere ontwikkelingsgebieden (tilburg)
 5. ontbreken regie op gebiedsontwikkeling
• dubbelingen in programma (wonen) van deelgebieden, geen regie op openbaar 
 domein (oostende)
 6. Afnemend drAAgvlAk voor ontwikkeling
• temporiseren van project doet geloofwaardigheid dalen (antwerpen, gent)
• Heronderhandelingen met ontwikkelaars n.a.v. planaanpassingen (tilburg)
• beeldbepalend kavel (silo’s) wordt niet herontwikkeld (leuven)
 7. onrust over toevoeging sociAle woningbouw
• Procedures en weerstand bewoners tegen sociale mix (leuven)
• Contractafspraken onder druk door grond en pandendecreet (oostende)
 8. nietig verklAren ruimtelijke vergunning
• ongeldig bestemmingsplan, hindermacht van één particulier (tilburg)
• stedenbouwkundige vergunning niet verleend i.v.m. bezwaren (oostende)
• vernietiging rUP door bezwaren, geen bouwvergunningen (leuven)
 9. onzekerheid over de omvAng vAn bodemvervuiling 
• oude tankgracht (roermond)
• restrisico na globale inventarisatie, timing van ambsthalve saneringswerken
 door ovam ifv ontwikkeling (gent)
• industrieel verleden in vuurtorendok, lage bijdrage ovam (oostende)
 10. fAillissement contrActpArtijen 
• ontwikkelaar(s) van grote deelgebieden gaat/gaan failliet (leuven)
• Zware markt voor ontwikkelaars, dreigende faillissementen (tilburg)
 11. geringe bereikbAArheid vAn plAngebied
• geen arrangement voor openbaar vervoer/bussen, geen brug (leuven)
• dreiging van geïsoleerd stadsdeel door uitblijven veerdienst,
 en ander openbaar vervoer (oostende)
• onzekerheden over varianten bij reconstructie van de weg n280 (roermond)
BOVEngEmIDDELD RIsIcOPROFIEL
De ROI-projecten kennen een bovengemiddeld risicoprofiel ten opzichte van andere binnenstede-
lijke gebiedsontwikkelingen. De complexiteit zoals verder beschreven in dit boek bevestigt dit beeld. 
Tijdens de risico-inventarisatie bleek het voor de deelnemers niet lastig om risico’s te benoemen. 
Vanuit verschillende invalshoeken waren bij elk project wel actuele risico’s aanwezig, die in geza-
menlijkheid geprioriteerd zijn. Bij het analyseren van het risicodossier kan ook gekeken worden in 
hoeverre er bij iedere invalshoek risico’s zijn benoemd. Mogelijke verklaringen van oorzaken zijn: het 
aantal aanwezigen tijdens de sessie, de aanwezigheid of juist niet van verschillende disciplines, de 
fase waarin een project verkeert, onveiligheid aan tafel (niet durven benoemen), tunnelvisie.
BEPALEn VAn HET RIsIcOPROFIEL
Het bepalen van een risicoprofiel van een project kan in onze optiek alleen door de opdrachtgevende 
organisatie gedaan worden, in casu de steden zelf. dit kan hen informatie verschaffen. op basis van deze 
info kunnen besluiten om bijvoorbeeld meer aandacht, capaciteit of geld vrij te maken voor het project. 
Het risicoprofiel kan dus alleen op basis van een eigen afwegingskader bepaald worden. 
Positioneren van een project in het afwegingskader moet een antwoord geven op de volgende vragen:
• in hoeverre draagt het project bij aan doelen?
• in hoeverre wordt de organisatie in capaciteit en geld door het project belast?
• in hoeverre is het (bestuurlijk) wenselijk om risico’s te lopen?
 wanneer is een risico groot in termen van kans van optreden of gevolgen?
een risicoprofiel is dus organisatiespecifiek. Het hangt af van de omvang van de betreffende stad, 
de financiële draagkracht en het belang van de doelen waaraan het project bijdraagt. om die 
reden is het ook ondoenlijk en onzinnig om risicoprofielen tussen projecten van de roi-steden te 
vergelijken. 
AAnBEVELIngEn VAnuIT DE ROI-PROjEcTEn 
TOEPAssIng VAn RIsIcOmAnAgEmEnT In DE ROI-PROjEcTEn
de complexiteit van de projecten vereist een professionele projectorganisatie, die in staat is om 
snel scherpe prioriteiten te stellen waar zij haar aandacht op richt. dit doet zij vanuit een goed ge-
definieerd handelingskader, waarin het gewenste projectresultaat, de projectscope en heersende 
projectkaders in termen van tijd, geld en kwaliteit zijn vastgelegd. risicomanagement volgens de 
risman-methode is een adequaat instrument om op voorhand en periodiek de projectuitvoering 
langs de lijn van risico’s te beoordelen. Het draagt daarmee bij aan een betere projectbeheersing.
Hoe complexer een project wordt, hoe relevanter een regelmatige ‘check’ is om zich als opdracht-
gever en projectmanagement te bezinnen over het eigen functioneren. Het biedt ruimte voor een 
gesprek dat in de waan van de dag zelden gevoerd wordt.
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de kenmerken van de roi-projecten en de inherente complexiteit daarvan, maken risicomanage-
ment volgens de risman-methode om de volgende redenen relevant:
 VeRSTeRKinG VAn HeT RiSiCOBeSeF
Het uitvoeren van een (periodieke) risicoanalyse kweekt een gevoel van risicobesef bij de deelne-
mers. in de bijeenkomst worden oorzaken, gevolgen en de omvang van risico’s bespreekbaar ge-
maakt. met elkaar wordt prioriteit gegeven aan die risico’s waar actief op gestuurd moet worden. 
in een spannend project zijn tijd en geld altijd schaars: mensen kunnen beperkt energie en middelen 
besteden aan legio problemen. met een risicoanalyse wordt bepaald waar de projectorganisatie op 
een gegeven moment in het project haar focus op legt (beheersmaatregelen). gegeven het grote 
aantal betrokkenen en belangen in de roi-projecten kan een risicoanalyse – bij voorkeur geleid 
door een buitenstaander – bijdragen aan het voeren van een professionele dialoog over welke 
risico’s nu aandacht verdienen. bij allen ontstaat zo een gezamenlijk risicobesef en de mentaliteit 
om daar over te kunnen spreken. 
 DiAlOOG OVeR De eSSenTie VAn HeT PROJeCT
geen van alle roi-projecten heeft een strak gedefinieerd projectresultaat. beoogde effecten, die 
in termen van projectmanagement, verder gaan dan het resultaat, vertroebelen de discussie over 
wat de essentie van het project is. alle betrokkenen krijgen zodoende de kans hun eigen doelen 
te koppelen aan het project. in de risman-methode wordt een ongewenste topgebeurtenis (otg) 
gedefinieerd als datgene wat het projectresultaat maximaal bedreigt. omgekeerd, zal het vermijden 
van de otg sterk bijdragen aan het bereiken van succes: het realiseren van het projectresultaat. de 
roi-projecten laten zich moeilijk vertalen naar één otg. desondanks is het voeren van de discussie 
uiterst relevant. daarin wordt namelijk de vraag opgeworpen: waar stuurt de opdrachtgever op 
als het project echt spannend wordt? op zo’n moment moet een afweging in kosten-tijd-kwaliteit 
gemaakt worden. Helaas komen deze momenten enkele malen voor in complexe projecten. maar 
het gevoerd hebben van deze discussie, maakt het beslissen over tijd-geld-kwaliteit gemakkelijker 
op het moment dat het ertoe doet. in de risicoanalyse is op voorhand gesproken over de dilemma’s, 
waardoor deze discussie niet in het heetst van de strijd voor het eerst gestart wordt. daarnaast weet 
men tijdig waar de opdrachtgever actief op zal sturen als zo’n moment zich voor gaat doen.
naast het vaststellen van de essentie van het project, komt ook naar voren wat het project behelst. 
of: de scope van het project wordt tegen het licht gehouden. in een complex project als de roi is 
het geen overbodige luxe om eens in de zoveel tijd stil te staan bij wat men aan het doen is. voert 
het projectmanagement nog de taken uit die bij zijn verantwoordelijkheid horen? een risicoanalyse 
is nuttig om (opnieuw) te demarceren waar verantwoordelijkheden liggen: tussen opdrachtgever 
en opdrachtnemer (projectleider), tussen publieke en private partijen en tussen projectbetrokke-
nen onderling. door te spreken over risico’s worden mensen op scherp gezet en laten zij duidelijk 
blijken waar zij menen dat hun verantwoordelijkheid eindigt. dit zijn nuttige inzichten voor de 
projectleider en de opdrachtgever.
 OOG VOOR KAnSen/OPPORTUniTeiTen
in algemene zin hebben projectleden de neiging zich gedurende het project te focussen op het 
eindresultaat. de zogenaamde ‘tunnelvisie’ is een wijdverbreid fenomeen in projectorganisaties, 
zeker als de doorlooptijd van een project lang is. kansen/opportuniteiten in de omgeving worden 
door deze houding vaak niet gezien, laat staan actief gesignaleerd. een risicoanalyse brengt auto-
matisch ook kansen naar boven: een kans is immers een risico met een positief gevolg. door het 
gesprek ‘met de benen op tafel’ te voeren, kunnen projectleden loskomen van de dagelijkse bezig-
heden en even stilstaan bij het project en zijn omgeving. voortschrijdend inzicht krijgt zelden een 
plaats in een project, maar in een risicoanalyse wordt actief ruimte geboden aan nieuwe inzichten 
die het project mogelijk succesvoller kunnen maken.
 STiMUleRen VAn SAMenWeRKinG
naast een gedeeld risicobesef kunnen in een risicoanalyse de neuzen dezelfde kant op worden 
gericht. Procesmatig is dit bijzonder nuttig voor de opdrachtgever en projectleider, omdat dit 
samenwerking in de projectorganisatie stimuleert. er kan zogezegd gestuurd worden op samen-
hang. samenhang tussen projectonderdelen, tussen disciplines en tussen verschillende visies of 
belangen. daarnaast draagt dit bij aan een consistente boodschap naar buiten toe: bijvoorbeeld 
richting private samenwerkingspartners of richting projectomgeving. de betrouwbaarheid van de 
projectorganisatie als één geheel, met een gedeeld projectresultaat, focus en herkenbare manier 
van werken, vergroot het draagvlak bij externe partijen.
 RiSiCOMAnAGeMenT in een BeSTUURliJKe OMGeVinG
risicomanagement kan in politiek-bestuurlijke omgevingen soms anders uitpakken dan in de the-
orie is uiteengezet. soms worden risico’s vanwege andere belangen niet erkend of herkend, soms 
wordt door bijvoorbeeld een gemeenteraad (het ontbreken van goed) risicomanagement gebruikt 
om aan te geven dat projecten geen risico’s mogen lopen. dat is een misvatting. Zeker in politieke 
omgevingen is het goed te beseffen dat met het aanvangen van projecten zoals beschreven in dit 
boek/artikel, risico’s worden gelopen. er is één zekerheid: een project wordt nooit precies uitge-
voerd zoals het van tevoren is bedacht. risico’s zullen altijd bestaan en kunnen altijd optreden. 
Het is de kunst om zo goed mogelijk deze risico’s te beheersen, preventief dan wel correctief. 
 GeleeRDe leSSen – SUCCeSFACTORen en VeRBeTeRPUnTen
tijdens iedere workshop is stilgestaan bij de succesfactoren en verbeterpunten die retrospectief voor 
het betreffende project te benoemen zijn. Hierna volgt per project een korte uiteenzetting daarvan.
PIusHAVEn, TILBuRg
in de afgelopen jaren heeft de stad tilburg met succes de slag naar de markt gemaakt met dit 
project. was er aanvankelijk een ‘top-down’ strategie met veel regie vanuit de overheid, nu is er 
een ‘bottom-up’ ontwikkelingsstrategie die veel meer door de markt en de ontwikkelingen in de 
omgeving wordt gevoed. dit uit zich bijvoorbeeld in het voeren van gebiedspromotie. stad en ont-
wikkelaars treden daarin gezamenlijk (50/50) op. de ontwikkelaars betalen per woning mee aan 
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de gebiedspromotie. Het loslaten van een dichtgetimmerd plan en het stopzetten van een actieve 
grondpolitiek, gekenmerkt door het gepland en actief aankopen van gronden in het plangebied 
door de gemeente, pakken samen goed uit. daardoor hebben marktpartijen zelf ook het heft in 
hand genomen. Hierbij past een stedenbouwkundige visie die meer dynamisch is. formeel wordt 
deze tweejaarlijks herijkt in de gemeenteraad.
Zonder een dichtgetimmerd plan is een sterke supervisor een noodzakelijke randvoorwaarde. op 
deze manier blijft de kwaliteit bewaakt en ontstaat er een goede dialoog met marktpartijen. ook 
het aanduiden van ‘conversiegebieden’ ergens anders in tilburg kan bijdragen aan het succes bij 
de verdere ontwikkeling van het projectgebied. daar kunnen milieubelastende bedrijven gronden 
krijgen in ruil voor hun grond binnen in de Piushaven.
er zijn ook verbeterpunten te benoemen. Het zijn punten die niet per se in de invloedssfeer van 
de projectorganisatie of zelfs de opdrachtgever liggen. men kan constateren dat de stad, door het 
gebrek aan grondpositie, weinig regie heeft op de looptijd van het project. ook ontbrak er lange 
tijd een krachtige projectdriehoek tussen stedenbouw, vastgoed en projectleiding. daardoor vond 
er intern geen evenwichtige afstemming plaats.
Het besluitvormingsproces over het project had eveneens beter gekund. door het ontbreken van 
een politiek boegbeeld dat instaat voor het project, kon men vaak op bestuurlijk niveau geen hel-
dere keuzes maken. voorts is er ingezet op burgerparticipatie door het instellen van een burger-
platform. dat kreeg echter een te grote rol in de regiegroep (besluitvormend orgaan). 
jAzz cITy, ROERmOnD 
Hier vormt de vrijheid die geboden wordt aan marktpartijen de rode draad doorheen de succesfac-
toren. dat houdt de druk op de voortgang en de markttechnische haalbaarheid van het plan. Uiter-
aard zit hier ook een schaduwkant aan. Het risico bestaat dat er weinig sturingsmogelijkheden zijn 
voor de stad, waardoor er mogelijk ontwikkelingen worden gerealiseerd die niet wenselijk zijn. 
de stad heeft de verantwoordelijkheid genomen om in tijden van crisis de ontwikkelaar te helpen. 
Hierdoor heeft het project voortgang gekend. door de intermediaire rol komt er wel meer risico 
naar de stad toe.
verbeterpunten voor het project Jazz City liggen dicht tegen de succesfactoren aan. er is sprake 
van een dilemma: hoeveel vrijheid laat men aan de ontwikkelaar en hoe sterk stuurt men op kwa-
liteit? op dit moment kan worden geconstateerd dat het benoemen van de eigen rol in samenwer-
king met de markt onvoldoende was, waardoor de markt teveel vrijheidsgraden heeft. er wordt 
niet bewust op kwaliteitskaders gestuurd door het bestuur. wensen daarover zijn niet expliciet 
geformuleerd. de markt heeft de regie en kan de kwaliteit bepalen. de kans bestaat dat dit niet 
gaat voldoen aan de impliciete verwachtingen van het bestuur.
er is ook onvoldoende regie vanuit de stad geweest om het plan in behapbare delen te faseren. 
Hierdoor kunnen ontwikkelingen in gang gezet worden die toekomstige ontwikkelingen belemme-
ren. daaraan gerelateerd is de bereikbaarheid van industriegebieden anders dan de fijnmazigheid 
die gevraagd wordt in het stedelijk gebied voor gemengd gebruik. Het project is hierbij sterk af-
hankelijk van infrastructuurprojecten, die niet per se in het roi-project liggen. op deze beïnvloe-
ding zou meer gestuurd kunnen worden vanuit het project.
tot slot zorgde de rol van waterbeheer en wetgeving voor complicaties in het project. deze rol leidt 
soms tot (onnodige) verwarring en onzekerheid.
HET EILAnDjE, AnTWERPEn
succesfactoren bij het eilandje komen op rekening van de strakke regie die de stad heeft in de realisatie 
van het project. er is een richtinggevend kwaliteitskader gemaakt en beeldkwaliteitsplannen zijn 
ontwikkeld in het kielzog van dit masterplan. Hierdoor had men tijdig en gedetailleerd de ‘geest 
van het project’ verbeeld. de kwaliteit van de buitenruimte en beeldbepalende elementen zijn 
onomstotelijk vastgelegd. ook het feit dat het Havenbedrijf bij aanvang een bijdrage leverde is 
een plus. Het project kon daardoor overdragen worden aan de stad. Hierdoor wordt er geen grote 
rentelast meegedragen. de tijd is geen vijand, maar werkt eerder in het voordeel, omdat men er 
nu zeer beperkte/geen onteigeningen en verwerving (uitgaven) hoeft te doen.
Het vliegwieleffect van een icoon zoals het mas, lijkt zeer succesvol. in het gebied een groot gebaar 
maken, waar een sterke visie en een grote ambitie in doorklinkt, geeft een grote impuls.
ook heeft de stad haar regierol kunnen spelen door goed te kijken naar aflopende concessies van 
economische activiteit. deze kunnen bij vertraging verlengd worden met korte doorlooptijden. 
Hierdoor ontstaat veel flexibiliteit in het uitfaseren (stopzetten) van bedrijvigheid in het gebied.
tot slot heeft het vertrouwen bij de projectorganisatie in de inherente kwaliteit van de plek (struc-
tuur en nabijheid van de stad) bijgedragen aan het succes. Het geloof in het welslagen van het 
project is groot. dit maakt de ontwikkeling zeer koersvast.
voor het eilandje is het waterbeheer en de organisatorische complexiteit eveneens een onderschat 
thema. Het operationaliseren van bestuurlijke afspraken tussen de stad en het havenbedrijf is lastig. 
in goede tijden bestond het risico van teveel kwalitatieve kaalslag, wanneer ontwikkelaars grote 
blokken ontwikkelden. de crisis heeft echter de bouwwoede bedwongen, waardoor maatwerk logischer 
is. dit is het project overkomen, terwijl je idealiter ook in goede tijden oog hebt voor de historische 
kwaliteiten van het gebied.
er is een discrepantie. de bestuurlijke beloften op lange termijn gewagen van een nieuwe bruisende 
stadswijk voor iedereen. bij de projectcommunicatie op korte termijn zijn de resultaten veel kleiner 
en moet een eerder gecommuniceerde planning bovendien vaak bijgesteld worden. reden hiervoor 
is de lange doorlooptijd, waardoor de geloofwaardigheid in het geding komt. daarnaast is de grond-
overdracht tussen overheden complex. bestuurlijk worden de principes vrij gemakkelijk geregeld, 
maar de uitvoering kent vele haken en ogen, zelfs binnen één organisatie als de stad. ook wordt er 
gemakkelijker gedacht over het verplaatsen van economische activiteiten dan in de praktijk het geval is. 
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DE OuDE DOKKEn, gEnT
de regie die de stad kan pakken, omdat de gronden grotendeels in haar bezit zijn, vormt hier een 
doorslaggevende succesfactor. op cruciale plekken in het gebied kon de stad hierdoor onafhankelijk 
handelen. Hierdoor heeft de stad veel grip op de kwaliteit en de doorlooptijd van het project. ook is 
er geen ‘voorbarige verkoop’ van gronden geweest, alvorens de bestemmingen veranderd waren. door 
verschillende partijen is hier namelijk expliciet gevraagd om dit wel te doen. de regie blijft bij de 
stad, ontsluitings/infrastructuurkosten zijn ook voor de stad evenals potentiële winsten op grond.
een andere succesfactor is de goede samenwerking met de waterbeheerder die resulteerde in re-
gelmatig overleg en het afsluiten van een samenwerkingsovereenkomst. daardoor konden (bouw)
activiteiten zoals de kaaimuren en de voetgangers- en fietsbrug voorspoedig starten. 
de goede samenwerking heeft een tijdige start van de activiteiten kunnen bewerkstelligen en dit is 
een goed signaal richting potentiële marktpartijen. 
andere succesfactoren zijn het feit dat het (her)lokalisatieproces van de bestaande gebruikers (be-
drijven) in het gebied zonder veel misère is verlopen. bijkomend blijft water een uniek aspect van 
het project dat uitgebuit kan worden: het verhoogt de ontwikkelpotentie en daarmee de gewildheid 
van het project. tenslotte heeft het masterplan van architectenbureau oma voor het hele gebied 
van bij de start van het project de kwalitatieve lat hoog gelegd. 
wat beter kan? Het creëren en behouden van draagvlak, zowel intern als extern, kon eerder ge-
pland worden. de voorbije 2 jaar heeft men weliswaar een inhaalmanoeuvre gepland om tegemoet 
te komen aan de negatieve perceptie.op verschillende vlakken werden ook inspanningen geleverd 
die nu langzaam beginnen te renderen:
 • Creëren van een groter draagvlak binnen de eigen organisatie en bij andere stedelijke diensten;
 • De klankbordgroep met partijen uit de omgeving had eerder opgestart kunnen worden;
 • Ruime communicatie over het project;
 • Mental mapping via tijdelijke activiteiten.
ook blijft het gevaar bestaan om zich te vroeg te binden aan een marktpartij, omdat afspraken 
zich baseren op abstracte documenten, bijvoorbeeld het masterplan.
OOsTEROEVER, OOsTEnDE
bij de oosteroever zag men de succesfactoren vooral op het gebied van contractering. Het con-
tracteren van een grote partij pakte goed uit omdat er dan voor de ontwikkeling een partner aan 
tafel zit die weet hoe dergelijke projecten aan te pakken. men heeft ook minder last van ‘graaien’ 
zolang er binnen de (winst)marges van het concern wordt gehandeld. bij kleine partijen voert 
winstmaximalisatie al snel de boventoon. ook is het vormen van een ontwerp- en bouwteam op 
voorhand succesvol gebleken. Het inschrijven met een integraal plan dat zowel kwalitatief als 
economisch sterk is, heeft de voorkeur boven het eerst zoeken van een architect en daarna een 
ontwikkelaar. die aanpak garandeert dat de gewenste kwaliteit al in de aanbieding is vervat.
de verbeterpunten liggen voornamelijk in de hoge mate van afstemming, vooral met andere 
overheidslagen en -instanties, die nodig is bij dit soort havenprojecten. dit richt zich vooral op 
vergunningen (adviesbevoegdheid, beslisbevoegdheid, enz.), verschillende grondeigendommen, 
het samenspel van partijen eigen aan dit soort gebieden, de invloed van naastgelegen gebieden en 
projecten op het project.
DE VAARTKOm, LEuVEn
Positieve factoren bij de vaartkom in leuven houden voornamelijk verband met de duidelijke com-
municatie vanuit de stad en het gezamenlijk optrekken met de ontwikkelaar. er is één duidelijk 
aanspreekpunt voor ontwikkelaars t.a.v. stadsdiensten. dit voorkomt dat de stad tegen zichzelf 
uitgespeeld kan worden, maar zorgt er ook voor dat de stad voor de marktpartijen transparant en 
benaderbaar blijft.
bij de start van het project is direct een jachthaven gecreëerd inclusief faciliteiten voor een jachtclub. 
Hierdoor was er direct een centrale functie in de vaartkom, wat de levendigheid ten goede komt.
een andere succesfactor is de manier waarop leuven omgaat met de partners in het project. er 
was geen harde ‘tijdklem’ voor de projectontwikkelaar in de samenwerkingsovereenkomst. deze 
flexibiliteit zorgt ervoor dat de spanning tussen stad en ontwikkelaar niet nodeloos oploopt, op het 
moment dat de marktontwikkelingen minder gunstig zijn.
ook is er een goede verstandhouding met de vlaamse overheid, door middel van regulier overleg. 
gezien het project verband houdt met andere overheidsorganen is een goed contact met de over-
koepelende vlaamse overheid een kritische succesfactor. in de voorbereidingsfase is dit succesvol 
geweest. Hierdoor heeft de stad een stem gekregen, waardoor haar belang in procedures tijdig 
bekend en onderkend kon worden.
benoemde verbeterpunten zijn er ook. Zo blijkt het lastig om de urgentie hoog te houden, zowel 
intern als extern. Het gevoel ontstaat dat projecten wel lopen, maar als opeens een stroomver-
snelling dreigt, is urgentie moeilijk te creëren bij betrokkenen. er was vanaf de start een goede 
communicatie over het plangebied. die is echter weggeëbd. ook in periodes van windstilte is het 
belangrijk om te blijven communiceren. anders kan men alleen op incidenten reageren.
er is onderschat dat eigenaren in het gebied, in casu een benzinepomphouder, heel zwaar zouden 
gaan procederen. Het risico was neergelegd bij de ontwikkelaar, maar die kon het uiteindelijk 
onvoldoende beheersen.
Het belang van overleg is soms onderschat. Het is van groot belang dat ontwikkelaars en grondeigenaars, 
inclusief de overheid, elkaar op de hoogte houden. intussen is er een gezamenlijk overleg opgestart, 
dat langzaamaan een onderlinge binding tussen de initiatiefnemers schept, en dat met erkenning 
van de onderlinge concurrentie. Het overleg benadrukt echter het gezamenlijke belang.
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in het kader van het interreg-project ‘revitalisering oude industriehavens’ kregen de acht deelne-
mende steden te maken met een aantal gelijkaardige problemen, zoals de omgang met erfgoed. 
een consortium bestaande uit the missing link, royal Haskoning en kleio advies bv adviseerde 
zes van de acht deelnemende steden in dit interreg-project over de omgang met het erfgoed. de 
adviesbureaus hebben veel ervaring met het benoemen van de historische identiteit van plekken 
en weten deze ervaring te benutten in nieuwe toepassingen. samen met de havensteden werkten 
ze verhaallijnen uit, die de ruimtelijke kwaliteit van de nieuwe wijken zullen bevorderen.
dit hoofdstuk geeft het traject weer dat het consortium met de steden heeft doorlopen. werk-
bezoeken en een workshop brachten verscheidene leerpunten naar boven, en gaven steden de 
gelegenheid om te leren van elkaars aanpak.
Het proces maakte duidelijk dat erfgoed meerdere betekenissen heeft en dat de waarde van erf-
goed subjectief is. wat wel en niet te bewaren bleek bovendien niet alleen een praktische keuze, 
maar heeft ook te maken met doelgroepen. alleen door een vooraf geformuleerde visie op de 
omgang met erfgoed, kan het meerwaarde toevoegen aan de ruimte. 
EEn nIEuWE OmgEVIng mET HIsTORIscHE AmBIAncE
schaalvergroting en toenemende dynamiek kenmerken de haveneconomie al langer. bijgevolg 
kiest men ervoor om havenactiviteiten naar elders te verplaatsen. de oude havensites blijven 
enigszins ontheemd achter. de vrijgekomen ruimte biedt echter mogelijkheden, zowel voor de 
versterking van bestaande functies als voor de toevoeging van nieuwe functies zoals wonen en 
nieuwe, hedendaagse economie. dit transformatieproces kan jaren duren. door de revitalisering 
zullen de oude havens langzaam van kleur verschieten. Het blijft de vraag hoe men het aanwezige 
culturele erfgoed kan integreren in de nieuwe omgeving.
Havengebieden kennen namelijk een lange industriële historie. Het havenlandschap, de individuele 
gebouwen en de infrastructuur getuigen nog deels van dat verleden. Cultureel erfgoed vatten wij 
daarbij op als geïnterpreteerd verleden. niet alleen archeologie of aardkundige en gebouwde 
monumenten en objecten behoren tot het erfgoed. ook verhalen, specifieke gebruiken en tradities 
maken er deel van uit.
Zo onderscheidt de gentse projectlocatie zich door de aanwezigheid van prachtige oude kranen, , 
graansilo, verschillende kademuren en spoorlijnen. net als in oostende bevat het gentse haven-
gebied schuilbunkers, erfgoed dat weer een heel ander verhaal vertelt. Het maritiem erfgoed van 
de deelnemende steden vertoont gelijkenissen zoals kademuren, sporen, en opslagruimten. de 
fabrieken op de sites vertellen echter een specifieker verhaal. Hasselt onderscheidt zich door de 
mouttoren en de gelatinefabriek, vlissingen door de machinefabriek, timmerfabriek en plaatmakerij. 
de red star line, van waaruit mensen inscheepten naar amerika en Canada, geeft antwerpen dan 
weer een eigen identiteit.
ook de dokken verraden de specialiteit van de haven. Zo ontpopte vlissingen zich als een echte 
scheepsbouwhaven, terwijl andere havens juist mikten op de overslag van goederen. Zichtbare 
elementen zijn één ding, maar havens worden ook getekend door hun onzichtbare erfgoed. de 
projectsite van gent blijft hoe dan ook verbonden met haar vroegere functie als inundatiegebied. 
Het erfgoed van oostende bestaat voor een groot deel uit droogzettingsinstallaties (slipwaykaai), 
de schuilbunkers, de Hundius batterij, het fort napoleon, de vuurtoren... daarnaast zijn er heel 
wat verhalen van de arbeiders uit de vismijn, die recht tegenover het plangebied ligt.
wanneer de revitalisering recht doet aan deze zaken, blijft de geschiedenis afleesbaar, wat de 
ontwikkeling van het gebied verrijkt. momenteel is de vraag naar hoogwaardige woon- en werk-
omgevingen in een historische omkadering namelijk groot. bewoners en gebruikers waarderen er 
de ambiance en uniciteit. Panden op een dergelijke locatie blijken er sneller van de hand te gaan 
dan in wijken zonder een afleesbare historie. de vastgoedwaarde van panden in een historische 
omgeving blijkt eveneens groter. als men de omgang met het erfgoed in een strategische visie 
vastlegt, kan men hierop inspelen bij de transformatie van de havengebieden.
#07
maritiem 
erfgoed
Revitalisering met 
behoud van erfgoed: 
bezint eer ge begint!
“De vastgoedmarkt vraagt om iden-
titeit, en bij de havensteden ligt deze 
identiteit voor het oprapen.”
auteurs Drs. Thessa Fonds, drs. Jolanda. Bos, 
prof. dr. Jacques van Dinteren, drs. A. Linters.
“Zonder visie raakt het 
historisch verhaal van 
de locatie versnipperd 
en beperkt het zich tot 
individuele gebouwen of 
deelgebieden.”
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IDEnTITEIT
Dankzij historische elementen of verwijzingen kan de nieuw te ontwikkelen stadswijk zich onder-
scheiden van andere locaties. Dit verhoogt de onderlinge concurrentie tussen gebieden, maar 
versterkt eveneens de aantrekkingskracht van iedere stad. De ontwikkeling vanuit identiteit maakt 
de dimensies waarmee de gebieden zich van elkaar onderscheiden veel ruimer. Bewoners of onder-
nemers laten hun keuze van een vestigingslocatie erdoor beïnvloeden. Daartegenover heeft een 
nietszeggende factor zoals bebouwingsdichtheid geen enkel effect op de keuze. Om een succesvolle 
locatie te ontwikkelen moet men wel de kansen van het gebied benutten en aansluiting zoeken op 
de werkelijke marktvraag van bewoners en gebruikers.
unIEKE LOcATIEs
een deel van de markt vraagt om identiteit en historische ambiance. begrijpelijk, want plaatsen 
verliezen steeds vaker hun unieke karakter door functiescheiding, grootschaligheid, ruimtelijke 
specialisatie en een uniforme gestandaardiseerde architectuur. in de literatuur spreekt men in 
deze context over ‘the erosion of place’ of ‘placelessnes’. onder andere massacommunicatie, 
massacultuur en een internationaal gerichte economie hebben ertoe geleid dat plaatsen in een 
aantal opzichten steeds meer op elkaar zijn gaan lijken. deze ‘mcdonaldization’ koppelt het ‘eigene’ 
van plaatsen en plekken steeds vaker los van de geografische en lokale werkelijkheid. daarbij gaat 
elke lokale binding van functies en voorzieningen verloren. als antwoord op deze groeiende mondiale 
cultuur neemt ook de belangstelling voor lokale en regionale cultuur toe. daaruit blijkt dat de 
globalisering het nodig en wenselijk maakt dat plaatsen zich juist ook kunnen onderscheiden. 
Zo ontstaat een paradox, bekend als de ‘global-local paradox’ of ‘glocalisation’.
HET DnA VAn DE PLEK
Gebruikers en bezoeker van ruimten reageren op de uniformiteit van plaatsen door steeds meer te 
vragen naar identiteit. Een standaard rijtjeshuis in een doorsnee nieuwbouwwijk biedt geen gevoel 
van uniciteit. Een appartement in een oud havengebied doet dat wel. Men kan er immers nog de 
geschiedenis, het DNA van de plek, aflezen. De toegenomen aandacht voor erfgoed als inspiratiebron 
voor nieuwe ontwikkelingen speelt in op deze maatschappelijke vraag naar identiteit. 
VAn ERFgOED nAAR IDEnTITEIT
de havensteden weten dat de plaatselijke historie en de referenties naar het industrieel verleden 
belangrijke troeven uitmaken bij de transformatie van de oude havens. wel is het lastig om vat 
te krijgen op de kansen en randvoorwaarden voor de integratie van het erfgoed in de nieuwe 
stadswijk. bestaande cultuurhistorische beleidsplannen of inventarisaties van (gemeentelijke) 
monumenten bieden hiervoor enigszins houvast. toch ervaren de steden dit als onvoldoende: deze 
instrumenten geven maar weinig richting aan de toekomstige ontwikkelingen. Zonder visie raakt 
het historisch verhaal van de locatie versnipperd en beperkt het zich tot individuele gebouwen of 
deelgebieden. een herkenbare en samenhangende gebiedsidentiteit blijft uit. dit is bijvoorbeeld het 
geval in Hasselt, hoewel de vormgeving van de openbare ruimte in eigen beheer voor compensatie 
zorgt. Het is dus aangewezen om een helder kader te schetsen waarmee men de omgang met het 
erfgoed kan sturen en ontwikkelaars kan stimuleren het erfgoed als inspiratiebron te benutten.
FOTO | leuven
90 . roi Handboek  / Maritiem erfgoed
om een locatie haar toegevoegde waarde te geven, is het nodig om vooraf, vanuit een overkoepelende 
visie, keuzes te maken over de omgang met het erfgoed. de beoogde gebiedseigen identiteit of het 
‘dna van de plek’ komt naar voren als men in een dergelijke erfgoedvisie een doelgroepsegmentatie 
verwerkt voor het stimuleren van de beleving van bezoekers, programma’s voor stedenbouwkundige 
invulling en marketing. dat dna geeft het project een meerwaarde.
VOORBEELDIg VLIssIngEn
Vlissingen vervult een voorbeeldrol wat erfgoedvisie betreft. De gemeente liet een ‘DNA-boek’ 
opstellen. Dit boek vat ‘het Vlissingen-gevoel’ in beeld en tekst. Het geeft weer wat voor gemeente 
Vlissingen is, welke cultuur er heerst, hoe de gemeente zich wil profileren. De verschillende elementen, 
verhalen, de cultuur en geschiedenis geven één duidelijk gezicht aan de gemeente. De visie op de 
gemeente wordt vertaald in trefwoorden zoals ‘ongepolijst’, ‘kleurrijk’, ‘no-nonsense’, ‘maritiem’, 
‘kunst & festival’ en ‘internationaal’. Omdat men mikte op herkenbaarheid, liet men andere profilerings-
mogelijkheden weg. Met andere woorden: Vlissingen profileert zich door te kiezen.
Het zogenaamde ‘DNA’ van Vlissingen kan de bouwsteen vormen voor de omgang met het erfgoed 
op de havenlocatie. Het geeft weer welke boodschap het erfgoed kan overbrengen. Het maken 
van keuzes in de profilering bewijst hierbij zijn nut, want keuzes geven richting tijdens het proces. 
Welke individuele gebouwen behouden we? Hoe presenteren we het aanwezige erfgoed in de 
openbare ruimte? Door zich te baseren op de visie kan men dergelijke keuzes gemakkelijk maken. 
Men vermijdt bovendien dat de discussie over het wel of niet behouden van specifieke relicten zich 
herhaalt op verschillende momenten in het proces.
VERscHILLEnDE gEBRuIKERs En BETEKEnIsLAgEn
een visiekader voor de omgang met erfgoed geeft tevens de keuze aan wat betreft de boodschap 
die het erfgoed moet overbrengen. vaak gingen de roi-steden in het begin uit van ‘de intrinsieke 
waarde’ die historische objecten vertegenwoordigen. naarmate het proces evolueerde, werd het 
de havensteden echter duidelijk dat de waarde van erfgoed subjectief is.
vanzelfsprekend vindt de erfgoedspecialist/wetenschapper veel van het aanwezige erfgoed interessant. 
maar de verschillende spelers interpreteren het erfgoed elk op hun eigen manier. welke objecten 
spreken de toekomstige bewoners aan? en met welk verhaal wil de gemeente zich profileren? 
welke sfeer wil de projectontwikkelaar neerzetten? deze verschillende interpretaties zouden 
allemaal aan bod moeten komen bij het creëren van een ruimte die echt aanspreekt. daarbij is 
het aangeraden om te zoeken naar een balans die start vanuit het gebruik van erfgoed, en via het 
bewaren van erfgoed leidt tot het onderzoeken van erfgoed. daarbij staan de volgende overwegingen 
centraal: waarom het erfgoed bewaard wordt, voor wie het bewaard wordt en wat het doel ervan is. 
wanneer men de antwoorden op deze vragen bij het begin van het herstructureringsproces in een 
visiekader vastlegt, ontstaat een strategie die houvast biedt bij het toepassen van erfgoed in de 
nieuwe plannen. 
vooralsnog vormt het aanwezige cultureel erfgoed in de havengebieden een lappendeken van 
historische fragmenten. te gemakkelijk kan men alles erin als onmisbaar bestempelen. wanneer 
men blindelings al het oude in het plangebied cultiveert, ziet men op de duur door de bomen het 
bos niet meer. want alleen als men vanuit het standpunt van het heden de cultuurhistorische 
essenties benoemt, kan men een keuze maken tussen wat werkelijk waardevol is voor het land-
schap van de toekomst en alles wat gemist of ingeruild kan worden. kiezen is in het geval van 
erfgoed lastig, aangezien het gaat om een onvervangbare bron. niet kiezen maakt het ontstaan 
van een hoogwaardige nieuwe stadswijk echter onmogelijk.
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sAmEn KIEzEn VOOR HERKEnBAARHEID
Onderzoek geeft aan dat het waardevol kan zijn dat de verschillende steden samen met de burger 
het erfgoed te selecteren. Zo kiest men écht voor een herkenbaar erfgoedproduct. De selectie van 
historische elementen die een rol gaan spelen in de nieuwe ontwikkeling hangt daarbij niet af van 
erfgoedspecialisten, die gedreven zijn door kennis. Integendeel: de keuze zal meer maatschappelijk 
gericht zijn. Daardoor kan men spreken van een werkelijke waardetoevoeging.
In die zin groeide in meerdere steden het initiatief voor de oprichting van werkgroepen, bestaande 
uit burgers, of voor het consulteren van burgers via interviews en bijeenkomsten. Vlissingen heeft 
bijvoorbeeld de Werkgroep Cultuurhistorie Scheldekwartier (WCS). Deze werkgroep heeft al veel 
betekend voor verschillende generaties Vlissingers en heeft het aanzien van de stad mee helpen 
bepalen. WCS bestaat uit mensen die zich willen inzetten voor een verantwoorde sociaal- en cultuur-
historische aankleding van het gebied. In de praktijk houdt men via de werkgroep de herinnering 
aan de werf levend.
sAmEnHAng DOOR KEuzEs
in het proces dat met de steden is doorlopen, lag de nadruk op het maken van keuzes. de keuze is 
vastgelegd in de benuttingsanalyse, die voor iedere stad apart een strategische visie op de omgang 
met het erfgoed beschrijft. de specifieke methodiek van deze analyse bestaat uit drie stappen. 
de schematische voorstelling ervan vindt u in figuur 1.
de inventarisatie van aanwezige waarden vormt de eerste stap, waarbij men de mogelijkheden en de 
wensen in beeld brengt. naast een inventarisatie van het aanwezige erfgoed in het plangebied, worden 
ook de beleidskeuzes, visies en middelen van de havenstad meegenomen in de analyse. Uit al het aan-
wezige erfgoed, zichtbaar en onzichtbaar, selecteert men vervolgens thema’s. aangezien benutting en 
beleving van erfgoed het uiteindelijke doel vormen, betrekt men doelgroepen bij het waardenonderzoek.
figuur 6. methodiek benuttingsanalyse
erfgoed
doelgroep visie
benuttinG
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 DOelGROeP
ten slotte analyseert men de doelgroep. Hierbij stelt men de vraag of de havensite ook toeristen 
moet aantrekken. of ligt de nadruk op bewoners?
oostende komt naar voren als een vergrijsde stad, waar gemiddeld één op vier inwoners ouder is 
dan 65 jaar. Het aantal geboorten stijgt er vooral in de randgemeenten. in de zomer verviervoudigt 
het aantal inwoners tot net onder de 300.000. dat grote aantal valt te verklaren door de vele apparte-
menten van toeristen die in de vakantie naar zee komen. als “stad aan zee” richt oostende zich 
momenteel vooral op de cultuurminnende oostendenaar, de weekendbezoeker uit het binnenland, 
de buitenlandse toerist, maar ook op zijn eigen bevolking. in 2010 kreeg oostende de titel van 
Cultuurstad vlaanderen. binnen dit kader voorzag men tal van evenementen waarbij men ook 
rekende op een actieve inbreng van de inwoners.
de nieuwbouw, die nu gepland is, wil mensen met voldoende financiële middelen aantrekken. 
naast het hoge segment uit de bevolking mikt men eveneens op mensen van buiten die een tweede 
appartement aanschaffen voor de zomermaanden. de benuttingsanalyse concludeert dan ook dat 
de nieuwe stadswijk mensen met geld, maar ook met durf zal aantrekken. durf, omdat de site 
zich in de loop van verschillende jaren zal ontwikkelen. de eerste bewoners zullen met recht in de 
haven wonen, die voor een deel ook nog als zodanig functioneert. dit geldt niet in alle havensteden 
en dus zullen juist de nieuwe bewoners van de oosteroever een pioniersgeest moeten hebben. 
doelgroepen als ‘kosmopolieten’ en ‘postmodernen’, zijn daardoor gecharmeerd. Zij worden getypeerd 
als open en kritische wereldburgers met hoge status en een (post)modern waardenpatroon dat 
uitgaat van ontplooien, maatschappelijk succes, materialisme en genieten. Het betreft een vrij 
jonge leeftijdsgroep en de hogere inkomensgroep. Hun ambities richten zich op maatschappelijk 
succes en zelfontplooiing. tevens zijn ze maatschappijkritisch en sociaal bewogen. Hun maatschap-
pelijke en politieke houding valt te omschrijven als internationaal georiënteerd en tolerant. werk 
geeft identiteit en status. Hun leefstijl is consumptiegericht, materialistisch en technologie-minded, maar 
ook impulsief, avontuurlijk en experimenteel. kunst en cultuur zijn belangrijk voor deze doelgroep(3). 
onderstaand geeft het revitaliseringsproject oosteroever te oostende een illustratie van de benut-
tingsanalyse weer.
 eRFGOeD inVenTARiSeRen
Het plangebied ligt er wat verlaten bij door de leegstand en verkrotting. vooral het bijzondere uitzicht 
vanaf de oosteroever en de aangrenzende locaties is opvallend. Het tegenoverliggende fort napoleon 
werd gerenoveerd. Het militair hospitaal ligt een stukje verderop en kende een succesvolle herbestem-
ming tot woonlocatie. de stad worstelt nog met de toegang tot de oosteroever en overweegt om een pont 
te laten varen van en naar de binnenstad. via bijzondere historische elementen als de vismijn, de 
vuurtoren en het visserijdok bereiken bezoekers dan de projectsite. Het idee overheerst dat de 
gebouwen ter plaatse niet het behouden waard zijn. Het aanzicht en de eigenheid van verschillende 
gebouwen maken de site echter wel degelijk zeer karakteristiek. wat dat betreft leert oostende van 
de ervaring in tilburg. daar cultiveert men juist de weinige aanwezige historische gebouwen. in 
tilburg staan geen monumenten, maar men is van mening dat het specifieke stadsgezicht sterk 
bijdraagt aan het karakter van de site. naast het vele erfgoed in de omgeving en de bebouwing 
met bijzondere daken en gevels, zorgt de levendige oostendse vismijn aan de overkant voor extra 
karakter. onder andere oude netten aan de kade versterken de maritieme sfeer in het gebied.
de benuttingsanalyse beschrijft het ontstaan van de haven en de ontwikkeling van het landschap. 
Ze vertelt verhalen van veroveringen, wederopbouw en de belle epoque in de mondaine badplaats. 
verder worden de verschillende musea en het cultuurbeleid geïnventariseerd. ook de mythen en 
sagen – over bijvoorbeeld een spookschip en het klokje onder water – worden bestudeerd. 
de verhalen tekenen zich af in de vorm van objecten op verschillende plekken in het landschap. 
Het samenvoegen van al deze aspecten brengt het verhaal daadwerkelijk tot leven voor bewoners 
en bezoekers. de uitdaging bestaat erin om, met behulp van een overkoepelend thema, het erfgoed 
van oostende beleefbaar te maken.
 BeleiDSViSie
de beleidsvisies worden eveneens geanalyseerd. Zo heeft het stadsbestuur van oostende een cultuur- 
& erfgoedbeleidsplan opgesteld.(1&2) een (gemeentelijk) erfgoedbeleidsplan biedt veel houvast voor 
de omgang met het erfgoed op de specifieke havensite. al wordt niet in detail ingegaan op het 
erfgoed van de site zelf, de visie op erfgoed in het algemeen wordt wel beschreven. Het project-
bureau (of - team) voor de revitalisering van de havensite is hier zeer mee gebaat. de doelstelling 
kan zo worden overgenomen in het plan voor de havensite. men hoeft zodoende niet bij iedere 
ontwikkeling te rade te gaan bij de afdeling monumenten. de documenten geven aan dat oostende 
genoeg potentieel heeft qua aanwezig erfgoed, expertise en reeds uitgevoerde initiatieven. daarop 
kan men voortbouwen. wel dient men de doelgroepen actiever bij het erfgoed te betrekken, zodat 
zij zelf het verleden kunnen beleven. de sensibilisering van het erfgoed wordt als doelstelling 
genoemd, naast het bewaren, ontsluiten en toegankelijk maken van het maritiem erfgoed. 
deze doelstelling integreert men in de benuttingsanalyse. 
sTEDEn HEBBEn gEEn BELEIDsVIsIE OP HET ERFgOED?
In dat geval werd gekeken naar beleid op het gebied van ruimtelijke ordening, cultuur en toerisme. 
Uit de documenten kan men destilleren of de steden ambitie hebben op het gebied van bijvoorbeeld 
het toegankelijk maken van cultuur, ruimtelijke kwaliteit en profilering van de stad met erfgoed. 
Welke die ambitie is, wordt eveneens duidelijk.
(1) Cultuur-erfgoedbeleidsplan oostende 2010-2014.
(2) Cultuurbeleidsplan oostende 2008-2013.
(3) http://www.motivaction.nl
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natuurlijk zullen niet alleen deze doelgroepen worden aangesproken. toch dient oostende er rekening 
mee te houden dat de stad - op basis van het aanwezige erfgoed, de sfeer van het plangebied, haar 
beleidsvisie en plannen - een dergelijke boodschap uitzendt. Het revitaliseringsproject zal meer 
traditionele, conservatieve en passieve consumenten in elk geval niet charmeren. Zij blijven in de 
binnenstad. wil de stad deze doelgroep wel aanspreken, dan kan in de presentatie van het erfgoed 
daarop aangestuurd worden.
BIjDRAgE VAn ERFgOED AAn AnDERE BELEIDsDOELEn 
alle steden hebben bij de herstructurering van de oude havengebieden een hoogwaardige nieuwe 
stadswijk voor ogen. dat deze nieuwe wijk meerdere doelgroepen zal herbergen is evident. de benuttings-
analyse brengt vaak een onderliggende wens aan de oppervlakte, een wens die de revitalisering van 
de oude industriehaven in gang zette. Zo vormt de vergrijzing van steden een probleem, waardoor het 
gemeentelijk beleid zich richt op het aantrekken en behouden van jonge mensen. de stad gent 
merkt dat tweeverdieners met jonge kinderen de ruimte buiten de stad opzoeken. antwerpen trekt 
graag welgestelde mensen aan, die investeren in een tweede onderkomen. op deze ‘mensenstromen’ 
kan worden aangestuurd. men kan erfgoed inzetten als één van de middelen om dit beleid te 
versterken. op deze manier draagt erfgoed bij aan meerdere beleidsdoelen. bijgevolg stijgen de 
individuele cultuurhistorische objecten boven hun intrinsieke waarde uit. om dit mogelijk te maken, 
dienen verschillende gemeentelijke afdelingen samen te werken en dienen beleidsvelden hun 
krachten te bundelen. weer kan vlissingen hierbij als voorbeeld fungeren. daar zijn de afdeling 
communicatie en marketing, evenals de afdeling monumenten, ruimtelijke ontwikkeling en maritiem 
beleid allemaal betrokken bij het bepalen van een strategie voor de omgang met het erfgoed. 
PREsEnTATIE VAn ERFgOED
de stad moet niet alleen kijken naar de doelgroep die men wil aantrekken met de nieuwe ontwikkeling. 
ook met de huidige bewoners houdt men beter rekening. bijkomend beïnvloedt de keuze of men al 
dan niet inzet op toerisme in de wijk ook de vorm waarop men het erfgoed presenteert.
verschillende doelgroepen vragen andere methoden van verbeelding, alsook van infrastructurele 
of architectonische inpassing. Het is van belang de doelgroepen te kennen en de instrumenten zó 
in te zetten dat ze aansluiten bij de belevingswereld van de doelgroep. de betekenis die de doelgroep 
aan het erfgoed geeft en de manier waarop die groep het graag terug ziet in de (openbare) ruimte 
bepalen de verschijningsvorm van het erfgoed. alleen dankzij die wisselwerking ontstaat een kwalitatief 
hoogwaardige ruimte die aansluit bij de gebruiker. Het erfgoed krijgt dan een maatschappelijke betekenis.
de ene doelgroep hecht bijvoorbeeld belang aan een letterlijke presentatie van de historie. dat kan 
door het plaatsen van tijdvensters die het vroegere havenlandschap of de restauratie van individuele 
elementen tonen. Zo wordt in vlissingen het dok van Perry in zijn oude glorie hersteld. deze zeer 
directe manier van erfgoedpresentatie zal de traditionele en moderne burgerij aanspreken. andere 
doelgroepen verlangen eerder indirecte verwijzingen, bijvoorbeeld in het materiaalgebruik, de 
positionering van gebouwen, het creëren van zichtlijnen en meer kunstzinnige uitingen. de blauwe kraan 
in gent, omgebouwd tot kantoor- en tentoonstellingsruimte, is een mooi voorbeeld van deze benadering.
“De presentatie van het erfgoed kan als 
sturingsmechanisme worden gebruikt 
voor het aantrekken of vasthouden van 
bepaalde doelgroepen.”
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 eRFGOeD-BUS
een ander idee is om een erfgoed-bus of -keet neer te zetten, waarin mensen kunnen vertellen wat 
zij waardevol vinden op de oosteroever. als een soort ‘achterwerk in de kast’ kunnen verhalen worden 
opgenomen, maar mensen kunnen ook erfgoed achterlaten in vitrinekasten. deze manier van werken 
betrekt mensen daadwerkelijk bij het erfgoed. op de langere termijn beoogt het advies om op een 
indirecte manier te verwijzen naar het erfgoed bij de inrichting van de openbare ruimte. dat kan 
door het gebruik van kleur en materiaal. enkele voorbeelden van een dergelijke aanpak zijn het 
verwerken van een nettenstructuur in zitmeubilair of het neerpoten van verplaatsbare zitelementen 
op de kraanlijnen langs het visserijdok. Het aanwezige scheepsdok zou dienst kunnen doen als 
plein. naast deze praktische adviezen over de verbeelding, gaf een ‘moodboard’ voor iedere stad 
de nagestreefde sfeer aan, die de eigenheid van de plek zou benadrukken. dit geeft houvast bij de 
branding van de wijk. Het vertaalt het erfgoed beeldend naar een hedendaagse sfeer.
RuImTELIjKE KWALITEIT 
de benuttingsanalyse benadrukt dat zingeving van het erfgoed niet te vinden is in de relicten an sich, 
maar wel in de wijze waarop men de relicten in een maatschappelijke context plaatst. Het opnemen 
van erfgoed in een strategische visie biedt houvast voor de transformatie van havengebieden, die 
vaak verscheidene jaren in beslag neemt. Juist de lange looptijd benadrukt het belang van een 
integraal kader voor de omgang met erfgoed waarop men kan terug vallen.
een dergelijk kader schept de voorwaarden voor hoge ruimtelijke kwaliteit waaruit men de historie 
van de nieuwe wijk kan aflezen. de ruimtelijke kwaliteit van een plangebied kan men in theorie 
opdelen in gebruikswaarde, toekomstwaarde, en belevingswaarde. wanneer de drie disciplines 
van erfgoedgebruik hierbij aansluiten, vergroot dit de ruimtelijke kwaliteit. dit betekent dat het 
erfgoed niet alleen als inspiratiebron voor het ruimtelijk ontwerp fungeert, maar dat de historie 
van de plek ook terugkomt in publieksbeleving en erfgoedmarketing (figuur 3). 
figuur 8. ruimtelijke kwaliteit en erfgoed
de presentatie van het erfgoed kan als sturingsmechanisme worden gebruikt voor het aantrekken 
of vasthouden van bepaalde doelgroepen. ontwikkelaars denken na over de vormgeving van het 
bouwproject wanneer zij mikken op een bepaalde doelgroep. op een gelijkaardige manier kan 
erfgoed mede worden ingezet voor ruimtelijke kwaliteit, maar even zeer voor sociaal beleid en 
bevolkingsbeleid. deze meerwaarde werd duidelijk in de loop van het traject dat met de steden is 
afgelegd. binnen het herstructureringsproces blijven het creëren van een nieuwe hoogwaardige 
leefomgeving en de sociaaleconomische vitaliteit van de stad echter de belangrijkste doelen. 
daarbij kan men het cultureel erfgoed inzetten, zonder dat het verwordt tot enkel een decor. 
de uitdaging bestaat erin om het verhaal van de locatie te vangen en op passende wijze in beeld 
te brengen zodat een hoogwaardige leefomgeving ontstaat. op die manier groeit de kans dat het 
erfgoed behouden blijft voor toekomstige generaties.
 PiOnieRen in OOSTenDe
Het advies voor de oosteroever van oostende pleitte voor het inzetten op een abstracte vorm van 
verbeelding van het erfgoed, omdat dit de kosmopolitische en postmoderne doelgroep aanspreekt. 
geen letterlijke reconstructies of historische boekwerken, maar juist het ensceneren en actualiseren 
van de historie (figuur 2). daarbij primeerde een tijdelijke programmering, aangezien toekomstige 
bewoners en bezoekers de plek nog niet kenden. de oosteroever moet zich nog nestelen in de ‘mental 
map’ van mensen. daarvoor is het veerpont een goede opstap. een ‘culturele humuslaag’ aanleggen 
op de site is een advies. daarmee doelt men op culturele evenementen die de plek op de kaart zetten. 
denkpistes omvatten een havensafari, waarbij men per boot het erfgoed van de haven ontdekt en 
hier ook uitleg over krijgt. exposities als de ‘visscherskoppen’ van fotograaf stephan vanfleteren 
tijdens de expo flemish Coast (2008) dienen ook als een passend voorbeeld. de toen gemaakte 
foto’s van arbeiders uit de vismijn vormen letterlijk het erfgoed-dna van de oosteroever. beide 
projecten appelleren aan het pionieren.
ruimtelijke kwaliteit
- belevingswaarde
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figuur 7. Presentatie van erfgoed
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de verschillende havensteden zetten reeds fors in op publieksbeleving. Zo maakte tilburg een 
tijdelijke programmering voor het gebied onder de naam ‘Het bruist in de Piushaven’. bootjesverhuur, 
concerten op het water en horeca vonden er hun stek. op deze manier verwerft het gebied een plek 
op de ‘mental-map’ van de (toekomstige) bewoner en bezoeker. ontwikkelaars kunnen de historie 
inzetten als argument voor de verkoop van het vastgoed en verwerken in de communicatie naar 
toekomstige bewoners. de markt vraagt om identiteit, en bij de havensteden ligt deze identiteit 
voor het oprapen!
als inspiratiebron voor het ruimtelijk ontwerp heeft het erfgoed slechts een marginale rol gespeeld 
bij de plannen voor de revitalisering van de havensteden. in antwerpen en vlissingen restaureert 
men wel gebouwen, maar in nieuwe gebouwen verwijst men niet naar het erfgoed, bijvoorbeeld 
door materiaal, kleur of vormgebruik. Het mas, te vergelijken met een stapel koffers gevuld met 
het verleden en met historische objecten, vormt hierop een uitzondering. de benuttingsanalyse geeft 
aanknopingspunten voor dit soort uitwerkingen. van hieruit dienen de steden zelf verder te gaan 
met het uitnutten van hun erfgoed om waarde toe te voegen en een identiteit te bewerkstelligen.
DE uITKOmsT In gELEERDE LEssEn 
Het doorlopen met de verschillende havensteden accentueerde de betekenis van erfgoed voor de 
identiteit van de nieuwe wijken. op deze manier is tevens een koppeling gemaakt met ruimtelijke 
kwaliteit. Het erfgoed is omgezet naar een interpretatie van het verleden, in de vorm van verhalen. 
vervolgens werd voor iedere stad een verhaal geselecteerd en uitgewerkt in een moodboard en 
voorbeeldprojecten. Het verhaal zoals beschreven in de benuttingsanalyse biedt een inspiratiekader 
voor de stedenbouwkundige, architectonische en landschappelijke uitwerking in nieuwe fysieke 
structuren en vormen. op die manier valt het specifieke verhaal van de havenstad dagelijks te 
beleven door gebruikers van de nieuwe ruimte. 
onderstaande tabel (figuur 4) geeft weer dat de achterliggende ambities van de havensteden vaak 
heel anders zijn, hoewel hun overkoepelende problematiek overeenkomt. andere ambities vragen 
om een andere inzet van het erfgoed. Zo is gent erbij gebaat het erfgoed te benutten voor de identiteit 
van het gebied, terwijl in vlissingen de identiteit al lang duidelijk is.
Het laten opstellen van een dna-boek naar het voorbeeld van vlissingen valt aan te bevelen. omdat 
de huizenverkoop in vlissingen terugloopt, is hier geadviseerd het erfgoed nog sterker naar voren 
te trekken in de marketing.
antwerpen staat daar juist weer heel ver in. de stad weet met de plaatsing van het mas en de 
tijdelijke programmering geïnspireerd op erfgoed de nieuwe wijk aan de man te brengen. 
in tilburg is de verbinding met de rest van de stad lastig. Het viel op dat dit vooral te maken had 
met de schaalverschillen in het gebied en het gebrek aan eenheid in het plangebied. Het opdelen in 
thema-gebieden die verwijzen naar de historische functie, de ontwikkeling van het gebied of andere 
kenmerkende karaktereigenschappen, kan hierbij helpen. vlissingen diende hierbij als voorbeeld.
figuur 9. Presentatie van erfgoed per havenstad (uit de benuttingsanalyse)
andere leerpunten hadden te maken met samenwerking: tussen gemeentelijke afdelingen, tussen 
gemeente en private ontwikkelaars, tussen gemeente en bewoners. alle partijen in een vroeg 
stadium betrekken en gezamenlijk een kader voor de omgang met het erfgoed opstellen, werkt 
het best. de gemeente kan hierbij de rol van initiator spelen door partijen te informeren en bij 
elkaar te brengen. Het opstellen van een erfgoedplan en/ of strategisch kader voor de omgang 
met erfgoed voor de hele gemeente of op het niveau van de site is aan te bevelen. 
daarnaast bleek de financiering van de herbestemming van historische gebouwen een probleem. 
de financiering kan gemakkelijker worden door uit te gaan van een gebiedsgerichte aanpak. op-
brengsten van het ene deelgebied kunnen dan worden ingezet voor de kosten van het andere deel-
gebied. de deelnemende steden kwamen hierbij tot de conclusie dat tijd soms een bondgenoot is. 
aangezien de transformatie van de havensites vaak jaren in beslag zal nemen, moet ‘slow-develop-
ment’ het uitgangspunt zijn. een dichtgetimmerd masterplan werkt daarbij niet. strategische visies op 
hoofdlijnen wel. dat geldt ook voor de omgang met het erfgoed. Zolang duidelijk is ‘waarheen’ en 
‘waarvoor’, zal men voor de individuele gebouwen met de tijd wel een investeerder of een passende 
functievinden, al is dat niet altijd precies in de vorm die werd verwacht. tijdelijk herbestemmen is 
hierbij het credo. Het (nog) niet voor de lange termijn invullen van stukjes ruimte houdt daarnaast 
de zo geliefde havensfeer en levendigheid in tact. 
Het erfgoed leent zich zodoende prima als instrument voor waardecreatie in de gebiedsontwikkeling, 
zonder tot decor te verworden. men kan pas werkelijk succes boeken indien dat op een integrale 
wijze gebeurt, in de sfeer van de publieksbeleving, ruimtelijk ontwerp en marketing en place-branding. 
een strategische visie die deze omgang verwoordt, helpt om de uitgezette lijn vast te houden en de 
beleidsdoelen te verwezenlijken. kortom: bezint eer ge begint!
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in het kader van het interreg-project revitalisering oude industriehavens (roi) vergeleek vectris de 
verkeersontsluiting en duurzame mobiliteit van zes steden(1) uit de vlaams-nederlandse grensregio. 
vectris maakte daarvoor een analyse-instrument op en baseerde zich op interviews met de coördi-
natoren van de roi-projecten. in dit hoofdstuk belicht vectris de grote lijnen van zijn mobiliteitsvisie 
en de resultaten van zijn analyse van de projecten uit de betrokken partnersteden.(2) tot slot geeft 
vectris enkele algemene beleidssuggesties.
VIsIE OP EEn DuuRzAmE VERKEERsAFWIKKELIng VAn OuDE InDusTRIEHAVEns
Het vervallen industriële karakter betekent een rem voor de ontwikkeling van oude industriehavens. 
sommige kunstenaars kunnen doorheen het verval de schoonheid wel appreciëren en koloniseren 
graag de oude hallen en pakhuizen. lofts zijn intussen een bekende woonstijl geworden. gezinnen 
stellen echter hogere eisen aan de omgeving. ontwikkelaars en overheden zetten dan ook ‘duurzaam-
heid’ in als een belofte voor een gezond leefklimaat. de schaal van de ontwikkelingen en de afschrij-
vingstermijn van de investeringen zijn van dien aard dat denken op lange termijn loont. toch zet 
men duurzaamheid zeker ook in als publicitair element.
bij deze duurzame ontwikkeling hoort een belangrijk mobiliteitsluik. tal van recente duurzaam-
heidsmonitoren en audits, bijvoorbeeld breeam(3), nemen mobiliteitsaspecten en de nabijheid van 
voorzieningen op als criteria.
de ontsluiting van de site met hoogwaardig openbaar vervoer is dan ook een must, evenals een 
beleid dat voorrang geeft aan stappers en trappers. omwille van de verzadiging van de bestaande 
netten zoals de stadsring en invalswegen, is er echter nood een modal shift(4), zo dicht tegen de stad. 
de groei van de stad wil men met andere woorden loskoppelen van de groeiende automobiliteit. 
de kaai zal het schip wel keren…
Het is typisch voor een verkeersproblematiek om verschillende schalen in het oog te houden. ten 
eerste de bereikbaarheid van de site en de ligging in de agglomeratie (een macroschaal), daarnaast 
de interne structuur die de toegankelijkheid van de site waarmaakt (een mesoschaal). ten slotte 
werden bijzondere projecten of projectonderdelen geanalyseerd, bijvoorbeeld bruggen of het gebruik 
van de kaaien (een microschaal).
deze visie bevat eigenlijk drie basiselementen. op de eerste plaats komt het stoP-principe aan 
bod. stoP staat voor een prioriteitenvolgorde in het gebruik van vervoersmiddelen: eerst stappers, 
dan trappers, dan openbaar en tot slot Privé-vervoer.
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Verkeersafwikkeling 
en duurzame 
mobiliteit in water-
frontontwikkeling
“Een strategische keuze voor de ont-
wikkeling van een havengebied in een 
stedelijke agglomeratie houdt tegelij-
kertijd een ambitieus mobiliteitsbeleid 
voor de hele stad en de regio in.”
“De kernstad en de te ontwikkelen 
havengebieden werden vaak van elkaar 
gescheiden door grootschalige 
verkeersinfrastructuren.”
auteurs Geert Vercruysse, Koen Stuyven
“Het water zorgt voor 
barrières en omwegeffecten, 
maar geeft ook een unieke 
kwaliteit aan de beleving en 
de identiteit aan de wijk.”
(1) antwerpen (het eilandje), gent (oude dokken), Hasselt (blauwe boulevard), leuven (vaartkom), oostende (linkeroever), 
 vlissingen (scheldekwartier, kenniswerf) 
(2) na afronding van het laatste interview was het eerste wat opviel dat niet in alle projecten van in het begin plan-mobers 
 gemaakt werden. (een mober is een mobiliteitseffectenrapport). Hasselt en leuven ontdekten pas gaandeweg de  
 verzadiging van de bestaande structuren en de enorme uitdaging voor een nieuwe mobiliteitsstructuur voor de ontsluiting  
 van de wijk én de agglomeratie. de urgentie voor een nog ambitieuzer mobiliteitsbeleid wordt er alleen nog groter door.
(3) breeam staat voor building research establishment environmental assessment method 
 en is een beoordelingsmethode om de duurzaamheidprestatie van gebouwen te bepalen. 
 de methode omvat verschillende keurmerken: nieuwbouw, bestaande bouw en gebruik  
 en duurzame gebiedsontwikkeling.
(4) ‘modal shift’ is het vervangen van een deel van het autoverkeer door openbaar vervoer of  
 langzaam verkeer.
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sTOP
Vanuit(5) een duurzame benadering van mobiliteit, wordt het ‘STOP-principe’ als algemene beleidslijn 
voorgesteld. Naar analogie van de ‘Ladder van Lansink’ voor het afvalbeleid, wordt in het STOP-principe 
een rangorde van wenselijke mobiliteitsvormen opgesteld:
 1. Stappers (voetgangers) 
 2. Trappers (fietsers)
 3. Openbaar (en collectief) vervoer
 4. Personenwagen (of privaat gemotoriseerd vervoer)
Voorafgaand moet, waar mogelijk, de verplaatsingsbehoefte beperkt worden. De noodzaak om een 
verplaatsing te maken, moet verminderd worden en men moet verplaatsingen zo kort mogelijk houden, 
mét toepassing van de rangorde van het STOP-principe.
Het STOP-principe geldt evenzeer voor het personen- als voor het goederenverkeer. Voor dat laatste 
geldt dat na het inperken van de behoefte aan transport, binnenvaart en spoorvervoer voorrang 
krijgen op het wegtransport.
Elke beslissing rond mobiliteitsbeleid moet aan het STOP-principe getoetst worden. Bij de aanleg van 
een weg in een bebouwde kom bijvoorbeeld, dient men in de eerst plaats ruimte te voorzien voor 
voetgangers, voor fietsers, voor een vlot openbaar vervoer en pas op de laatste plaats voor de wagen.
Een woonkern die voldoet aan de STOP-benadering zal in eerste instantie alle ruimte aan de zachte 
weggebruikers geven. Ook het openbaar en collectief vervoer krijgt een bevoorrechte plaats ten opzichte 
van de auto. Zeker in het hart van de stad en in woonkernen kan men het autogebruik ontmoedigen, 
zodat er meer plaats vrijkomt voor voetgangers en fietsers.
ten tweede wordt aandacht besteed aan de mate van intermodaliteit. een afzonderlijke behandeling 
van de verschillende verkeersnetwerken is immers onvoldoende voor een coherent en duurzaam 
mobiliteitsbeleid. op basis van de inzichten en voorbeelden van de betrokken gemeenten laten we 
zien hoe zo’n samenhangend beeld eruitziet.
Het derde thema gaat op zoek naar de kwaliteit van publiek ruimte, met naast de straten en pleinen 
ook nieuwe transferpunten. Voorbeelden van transferpunten zijn parkings aan knooppunten van 
openbaar vervoer, (publieke) parkings en halten van openbaar vervoer. Uiteraard gaat er bijzondere 
aandacht naar de relatie van de drie thema’s met de specifieke condities van de waterinfrastructuur, 
zoals kanalen, kaaien, sluizen, bruggen.
Het verzameld materiaal biedt de basis om de casestudies voor de verschillende thema’s met elkaar 
te vergelijken.
FIETs- En VOETgAngERsnETWERKEn
de fiets- en voetgangersnetwerken in de verschillende cases zijn gedetailleerd uitgewerkt. ook de 
aantakking op het bestaande weefsel werd steeds voorbeeldig opgelost, hetzij via formele routes 
zoals pleinen en straten hetzij via informele routes, bijvoorbeeld parken en doorsteken doorheen 
bouwblokken.
om de maaswijdte van de fiets- en voetgangersnetwerken te verkleinen, bouwt men in antwerpen, 
Hasselt, gent, en leuven bijkomende bruggen. vlissingen moet een watertaxi inschakelen voor de 
verbinding tussen station en stadscentrum. oostende activeert een veer dat alleen in het toeristisch 
seizoen werkt en past de overgangen bij sluizen aan om een verkorting van de routes naar de 
aanlegsteiger van het veer te bewerkstelligen.
een bijzondere ingreep is een publieke lift in leuven. de lift verbindt hoger gelegen wijken en het 
kloosterpark keizersberg met de vaartkom in leuven. de liften van een gestapelde parking en een 
wandeldek met brug worden hiervoor aan elkaar gekoppeld.
in een afsluitende workshop met alle projectcoördinatoren van de partnersteden werd ook aandacht 
gevraagd voor evoluties in het fietsgebruik. onder andere bakfietsen en elektrische fietsen hebben 
aangepaste stalling nodig.
OPEnBAAR VERVOER 
de uitdaging voor het openbaar vervoer bestaat erin om oude industriehavens op te nemen in een 
gelaagd openbaarvervoernetwerk. door hun perifere ligging zijn echter heel wat van de projecten 
initieel niet altijd structureel ontsloten via openbaar vervoer. in antwerpen, oostende en gent worden 
zelfs nieuwe tramlijnen ingezet als structurerende openbaarvervoerassen doorheen de projectgebieden. 
oostende onderzoekt een aanpassing aan het tracé (tram koninklijke baan), een verschuiving in 
halten is ook een mogelijk piste. in Hasselt passeert de nieuwe (snel)tram van het spartacusplan 
in het zuiden van het projectgebied. Het is momenteel echter nog niet duidelijk hoe het noordelijke 
deel zal worden ontsloten met het openbaar vervoer. alleen in oostende, vlissingen en mogelijk 
ook Hasselt vormt een watertaxi of veer een structurele aanvulling op het reguliere openbaar vervoer.
een belangrijk principe is echter dat deze nieuwe sites ontsloten worden vanuit meerdere richtingen 
en dat ze deel uitmaken van een netwerk op een ruimere schaal. een ambitie als regionaal sub-centrum 
(zie ook later centraliteit) heeft nood aan een grotere bereikbaarheid vanuit meerdere richtingen. 
sowieso is een verknoping met een iC-station dan van belang als schakel in het woon-werkverkeer. 
in gent ligt het projectgebied van de oude dokken in de directe nabijheid van het iC-station van 
gent-dampoort, wat een sterke troef is voor deze waterfrontontwikkeling. Het doorkoppelen van 
één lijn of een pendelbus lijkt onvoldoende als volwaardig alternatief voor de auto. Hier vallen voor 
leuven nog kansen te benutten.
(5) Uit voorstel van resolutie voor toepassing van het stoP-principe in het  
 mobiliteitsbeleid als algemene beleidslijn voor het mobiliteitsplan 
 vlaanderen, zitting van 7 november 2002 stuk 914 nr 1.
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REIsTIjD VIA HET WATER
Naast het klassieke reguliere openbaar vervoer overweegt men ook alternatieve vormen van collectief 
vervoer op het water. Daarbij dient men wel steeds de reistijd af te wegen ten opzichte van de reguliere 
openbaarvervoerverbindingen. Als het traject te veel tijd neemt, is het vervoer slechts een leuk 
recreatief element. 
in vlissingen en oostende lijkt een alternatief collectief vervoer het meest structureel nodig als 
aanvulling op missing links in het fiets- en voetgangersnetwerk. Hoewel de reguliere busmaat-
schappij enige weerstand biedt, hoopt vlissingen op een succes van dien aard dat het vervoer op 
het water op termijn toch in de reguliere dienstverlening kan worden geschoven. ook blijken sluizen, 
zoals bijvoorbeeld in gent, een handicap voor het idee van watertaxi’s.
AuTO
Zoals aangegeven liggen heel wat projectgebieden perifeer ten aanzien van de stad. in diezelfde 
restzones legde men ook ringwegen aan. de kernstad en de te ontwikkelen havengebieden werden 
bijgevolg vaak van elkaar gescheiden door grootschalige verkeersinfrastructuren. Het wegnemen 
van deze barrièrewerking diende zich steeds aan als een belangrijke randvoorwaarde om de oude 
industriehavens opnieuw te laten aansluiten met de stad. in gent wordt de stadsring verlegd zodat 
de geplande ontwikkelingen langs de dokken meer ‘intra muros’ komen te liggen. door de vrijgekomen 
ruimte in te vullen als een aantrekkelijk openbaar domein, met de tram als stedelijke drager, ontstaat 
een grote centraliteit in het gebied. vlissingen zet sterk in op de ontwikkelingen van stedelijke 
boulevards in functie van de ontsluiting van het havenkwartier. in vlissingen dient echter te worden 
gezocht naar een nieuw ontsluitingsmodel dat de verbinding maakt met een verruimd centrum-
gebied. door de toegang tot de stad via een vorkstructuur te laten verlopen, voorkomt men dat 
bezoekers rechtstreeks de stad zouden inrijden. Zo ontstaat ruimte voor het koppelen van de 
nieuwe ontwikkelingen aan de autovrije winkel-wandelstraat. dit resulteert in een centrale zachte 
as met openbaar vervoer, fietsers en voetgangers en twee routes die via de ‘zijkanten’ de kernstad 
benaderen om daar aan te sluiten op parkings.
specifiek voor leuven is het fenomeen dat een deel van het projectgebied onder een viaduct van 
de ring ligt. dit was vroeger zelfs een spoorwegemplacement. de uitdaging bestond er dan ook in 
om de continuïteit van de publieke ruimte onder het viaduct te vergroten. een aantal groenpartijen 
met hoogstammige bomen aan beide zijden van het viaduct moeten de beleving van de functionele 
constructie counteren.
in Hasselt is de ontsluiting naar de ring nog niet bepaald. een mobiliteitseffectenrapport voor een 
deelgebied bracht aan het licht dat de bestaande aansluiting van de westoever niet alleen via de 
kempische steenweg kan verlopen. een tweede studie relativeerde de oorspronkelijke ambitie 
voor een zeer dens programma. Het bouwprogramma oversteeg ruimschoots de woonbehoefte 
van Hasselt en genk samen.
de studie van de ontsluiting wordt nu meegelift met een ruimere gebiedsgerichte studie. door de 
verhoging van bruggen over het albertkanaal en een nieuw concept voor de ring van Hasselt ontstonden 
nieuwe kansen voor de inpassing van de noordelijke sectie van de ring. via de open oproep van de 
vlaamse bouwmeester schreef men hiervoor een stedenbouwkundige wedstrijd uit. stad en afdeling 
wegen en verkeer werken er nauw samen. Het is opmerkelijk dat awv-limburg en de stad een 
dergelijke herinrichting van een ring niet bekijken als een zuiver infrastructureel project, maar wel als 
een stedenbouwkundige opgave. dat is trouwens een manco in gent: de vlaamse wegbeheerder (awv) 
koestert er een architecturaal minder sterke ambitie dan wat de stad in dit gebied voor ogen heeft.
in antwerpen bestaat er eveneens een moeizame relatie met het hoger netwerk. de oosterweelbrug 
overschaduwde namelijk het projectgebied. recent groeide het inzicht dat het droogdokkeneiland 
een Parkzone zou kunnen worden, maar dan wel een park van bovenlokaal belang. Hieraan koppelde 
men de suggestie om het gebied autovrij te maken. via een modelstudie analyseert men momen-
teel of de overige assen de omleiding aankunnen. de auto-ontsluiting wordt zo noordelijk mogelijk 
georiënteerd om de binnenstad niet extra te belasten.
via circulatiemaatregelen neemt men wel maatregelen om doorgaand verkeer te weren uit de wijken. 
een veel gebruikte strategie is om ‘lussen’ te creëren. vanaf parallelle lanen ontsluiten deze lussen 
de bouwblokken aan de kades. door de grote druk op de ontsluitende wegen zijn er robuuste maat-
regelen nodig tegen sluipverkeer. men kan sluiproutes onmogelijk maken door een structurele 
knip of een stelsel van eenrichtingsstraten. een duidelijk zichtbare kwaliteit die ervoor in de plaats 
komt, bijvoorbeeld een plein, maakt zo’n structurele knip in het autonetwerk beter verteerbaar.
LOgIsTIEK En VRAcHTVERKEER
dit is een bijzonder aandachtspunt omdat bepaalde concessies soms nog lang vrachtverkeer blij-
ven aantrekken. vlissingen koos er zelfs bewust voor om een scheepswerf op de site te behouden. 
oostende heeft de bouwsite voor de windturbines op zee. in beide gevallen worden eenduidige 
aanrijroutes geselecteerd.
Hasselt en gent onderzoeken momenteel een concept voor stedelijke goederendistributie. Hasselt 
ging alvast van start met middelgrote en kleine elektrische voertuigen. deze zullen ook goed 
inzetbaar zijn in het project blauwe boulevard.
in Hasselt voorziet men grote winkeloppervlaktes op een gelijkvloers niveau in een ruim bouwblok. 
daaronder plant men ook een grote publieke parking, zowel voor de bovenliggende winkels als voor 
de binnenstad. bijzonder is dat men een deel van die ondergrondse parking zo hoog maakt dat er 
vrachtwagens in kunnen rijden. dit wordt gekoppeld aan (ondergrondse) opslagruimtes. Zo ont-
staan er geen vervelende ‘achterkanten’ met laad- en loskaaien, die meestal aan de secundaire 
gevels van het bouwblok worden gesitueerd. dat zou in Hasselt neerkomen op een belasting van 
wegen met bestaande woningen. 
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mInImum OF mAxImum PARKEREn?
roi-steden worstelen met een belangrijke vraag: moeten ze bij het voorzien van parkeer- en stal-
lingsplaatsen een sturend dan wel een vraagvolgend beleid uitstippelen? een vraagvolgend beleid 
realiseert het aantal parkings om tegemoet te komen aan de actuele vraag vanuit een bepaald 
programma-onderdeel, zoals kantoren, winkels of woningen.
er bestaan twee tegengestelde tendensen. een eerste visie stelt dat, gezien de kwaliteit die men 
aan het openbaar domein wil toekennen, een grote parkeerdruk niet gewenst is. vanuit deze be-
zorgdheid wil men de bouw van voldoende parkeerplaatsen opleggen aan de projectontwikkeling. 
daarbij hanteert men courant een minimumnorm van 1,5 ppl/wo. soms biedt men de mogelijkheid 
om een ‘belasting’ te betalen op het ontbreken van parkeerplaatsen, de ‘compensatoire vergoeding’ 
genaamd. ervaring leert dat die som dan wel voldoende hoog moet zijn en de reële kostprijs van 
een parkeervoorziening moet benaderen.
sommige sites zoals oostende hebben zo veel ruimte op maaiveld, dat ze bezoekersparkeren op 
het openbaar domein toelaten, al vrezen ze de parkeerdruk vanuit de bovenlokale attractiepolen. 
andere sites, zoals vlissingen, zien in autobereikbaarheid een wervend argument en laten twee 
parkeerplaatsen per woning toe.
een tweede tendens vertrekt vanuit het inzicht dat men de stedelijke groei moet loskoppelen van 
autogroei, ook al omdat het stedelijk netwerk op spitsuren verzadigd is. vanuit deze bezorgdheid 
wil men maximumnormen opleggen. op dat vlak loopt in antwerpen en gent de discussie of het wonen 
in een binnenstad niet automatisch minder autobezit oplevert, waardoor bijvoorbeeld 0,8 ppl/wo 
en 0,3 parkeerplaatsen voor bezoekers van die woningen tot een ‘juist’ evenwicht leiden.
ROI En PARKEREn
Omwille van de functiemenging en het concept levendige wijk, krijgt men op termijn alle parkeer-
problemen en maatregelen zoals die zich stellen in stadscentra: betalend parkeren voor bezoekers, 
parkeerrestricties in tijd (blauwe zone) of per doelgroep. Soms is dit bij het begin van een project nog 
helemaal geen noodzaak. Door de verminderde activiteiten, de grote maten van de infrastructuur en 
de braakliggende terreinen zijn vele van deze gebieden soms zelfs dé gratis randparkings van de stad. 
Bij de start van de projectontwikkeling is het dan niet evident, maar des te belangrijker om de discussie 
te voeren. Wanneer de wijk in volle ontwikkeling komt, wordt proactief beleid wel noodzakelijk vanuit 
de visie op de verblijfskwaliteit van het openbaar domein en vanuit een duurzaam mobiliteitsbeleid.
 WOnen en PARKeRen SCHeiDen
een belangrijk onderscheid is het parkeren door bewoners (het stallen van wagens) en het parkeren 
door bezoekers. de stad gent denkt eraan om binnen de projectzone gegroepeerde parkeerplaatsen 
aan te bieden voor bewoners. Het groepsgewijs beheren van de parkeervoorraad heeft immers 
voordelen zoals het groter rendement in gebruik.
in het project Quartier vauban in freiburg (baden würtemberg) is een centrale parkeergarage gebouwd 
voor bewoners. 50% van de bewoners van de wijk heeft gekozen voor een parkeerplaats in deze 
gemeenschappelijke garage. de prijs bedroeg € 17.500 in 2005. 25% opteert ervoor om te wonen 
zonder wagen en slechts 25% beschikt over private parkeerplaatsen.
 iS GRATiS BeWOneRSPARKeRen OP TeRMiJn nOG HOUDBAAR?
in belgië ontheft de zogenaamde bewonerskaart bewoners van de parkeerduurrestrictie of het 
betalend regime. voor een laag bedrag kan men een jaar lang op het openbaar domein parkeren. 
ondertussen worden deze kaarten ook uitgereikt voor de 2e en 3e wagen. Het grote argument 
hiervoor is dat men de tweeverdieners terug naar de stad wil lokken. in nederland werkt men met 
vergunningen, ook voor bedrijven en ook tegen betaling, maar alleen als er plaats is. Zo niet komt 
men op een wachtlijst te staan.
Het quasi gratis aanbieden van bewonerskaarten heeft echter een pervers effect. er ontstaat geen 
markt voor het creëren van voldoende parkeerplaatsen buiten het openbaar domein. Het goedkoop 
stallen van de wagen wordt daardoor de norm.
Het lijkt erop dat men dit op termijn alleen kan rechttrekken door een actief en centraal beheer van 
de voorraad aan parkeer- en stallingsplaatsen. wellicht kan dit ook door een actief mobiliteitsmanagement 
waarbij autodelen, verhuren van brom- en bakfietsen, kortingen op openbaar vervoer en taxi in één 
pakket komen te zitten, bijvoorbeeld een dienstverlening van een ‘stedelijke mobiliteitsclub’.
misschien valt er een middenweg te bewandelen: een norm hanteren van één parkeerplaats per 100 m² 
bruto vloeroppervlakte van een woning (zie discussie antwerpen). tweeverdieners met een woning 
van drie à vier slaapkamers en een oppervlakte van 120 à 150 m² kunnen dan voldoende parkeer-
plaatsen voor eigen gebruik voorzien. Het is dan aan te bevelen om een eigendomstitel van een 
parkeerplaats te koppelen aan de woning, maar wel in aparte geclusterde én flexibele parkings. 
Hierdoor kan bij verscherping (verlaging, afschaffing) van de normen het gebruik van het parkeerareaal 
geoptimaliseerd worden, bijvoorbeeld via doorverkopen of omzetten in stapelruimte voor meubelen.
Zoals het parkeerbeleid van Hasselt aantoont, gaat het over trage evoluties. toch is het reguleren, 
tegelijkertijd verminderen en betalend maken van parkeerplaatsen mogelijk, mét maatschappelijke 
acceptatie. Het is ook duidelijk dat deze nieuwe stadswijken wat dit betreft geen geïsoleerde ‘eilanden’ 
zijn en dat er balansen ontstaan met vraag en aanbod op stadsniveau.
LABOFuncTIE
ROI-sites fungeren als een laboratorium voor nieuwe stedelijkheid. Daarom is het te betreuren dat 
men bijna nergens experimenten opzet voor autovrije woonwijken, of in andere termen echt kind-
vriendelijke wijken.
Bij de bespreking van de verschillende projecten worden wel maatregelen genomen voor autoluwe 
delen, maar het echt experimenteren met een autovrije wijk blijft uit. Dit valt te verklaren doordat 
alle projecten het parkeren nog steeds aan de gebouwen koppelt, waardoor er steeds een circulatie 
nodig blijft om naar de parkings te rijden.
InTERmODALITEIT
belangrijk is ook hoe de verschillende netwerken één samenwerkend systeem gaan vormen. Het 
simpelweg naast elkaar leggen van de verschillende netwerken is niet duurzaam, zelfs al voldoet 
dit aan het stoP - principe. er is met andere woorden nood aan een echt intermodaal systeem.
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sLIm KOPPELEn VAn nETWERKEn
In het project van de Oude Dokken in Gent hield men de trajecten voor voetgangers en fietsers zo kort 
mogelijk door het voorzien van drie fiets- en voetgangersbruggen over het Handelsdok. Deze bruggen 
namen de barrièrewerking van het water weg en maakten de routes voor voetgangers en fietsers 
beduidend korter dan de routes voor auto’s.
Voor auto’s werd slechts één brug voorzien, naast de twee bestaande bruggen. Het streven naar een 
grofmazig autonetwerk en een fijnmazig fiets- en voetgangersnetwerk betekent een extra stimulans 
voor fietsers en voetgangers. Bovendien sluiten deze fiets- en voetgangersverbindingen aan op de 
knooppunten van het openbaar vervoer langs Dok Noord en Dok Zuid. Het masterplan voor de Oude 
Dokken is knap omdat men rond deze knooppunten van duurzame mobiliteit ook de publieke ruimten 
vorm gaf als parken en pleinen.
 De PARADOx VAn HeT WATeR: SCHeiDenD én VeRBinDenD
de waterinfrastructuur in oude havengebieden leidt tot een paradox. enerzijds geeft het water 
een unieke kwaliteit aan de beleving en de identiteit van de wijk, anderzijds zorgt het voor tal 
van barrières en omwegeffecten. alle steden spannen zich in om de maaswijdte van het fiets- en 
voetgangersnetwerk te verkleinen. daarbij kiest men voor nieuwe fiets- en voetgangersbruggen 
(antwerpen, gent en Hasselt), en/of het toegankelijker maken van overgangen aan sluisdeuren 
(oostende), en/of een veer of een watertaxi (resp. oostende en vlissingen).
de case gent toont mooi aan dat men bij de locatiebepaling van die bruggen ook rekening moet 
houden met de plaats van de halten van het openbaarvervoer of vice versa. Zo komen er door de 
kleinere maaswijdte meer mensen binnen het bereik van die halte, dus ook op de ‘overzijde’. om 
dit soort structurele elementen van in het begin mee te laten liften, zijn er masterplannen nodig.
sPAnnIng TussEn WATER En WEg
Het beheer van bruggen zorgt tegelijkertijd voor een spanning tussen ‘weg’- en ‘waterwegbeheerders’. 
Wie bepaalt wanneer welke brug open mag? Welke veiligheidsprotocols gelden daarvoor? Hetzelfde 
gaat op voor de toegankelijkheid van kaaien, die soms een andere eigenaar hebben dan de rest van 
het openbaar domein. Beeldkwaliteitsplannen en ‘waterplannen’ openen deze discussie. Ze leggen 
het kader vast voor de volgende jaren. De organisatie van de kaaien hangt op haar beurt samen met 
de vraag voor welke watergebonden functies de kaaien nog dienst moeten doen: jachthaven, woon-
boten, aanleggen van cruiseschepen, watertaxi’s? Ook hiervoor zijn overkoepelende plannen nodig. 
In Gent bestaat zelfs een gebiedsdekkend aanmeerplan voor de hele stad. 
een aandachtspunt is de organisatie van parkeren voor een jachthaven. slechts vrij laat in het plan-
proces werd antwerpen zich hiervan bewust. immers, zolang er nog weinig druk is op het gebied, 
kan men parkeren op de kaaien en braakliggende terreinen. maar bij de verdere ontwikkeling van 
de wijk is dit niet meer houdbaar. de deelnemers van de workshop adviseren om dit via de bezoekers-
parkings op te vangen, al dan niet met een aparte tariefformule.
een bijzonder punt is ook het bepalen van de vrije doorvaarthoogte en de gebruikte brugtechniek. 
in antwerpen tracht men sommige van die ophaalbruggen toch nog een vrije hoogte te geven, zodat 
watertaxi’s en toeristische rondvaartboten ongehinderd kunnen passeren. dit bleek echter niet 
mogelijk bij een geklasseerde draaibrug. vervolgens stelde zich de vraag of die brug door de stad 
zelf zou geopend mogen worden, terwijl de haven er op staat om dit zelf te doen. gelet op de complexi-
teit dient de discussie dus vanaf een vroeg stadium opgestart te worden.
KWALITEIT VAn DE PuBLIEKE RuImTE
oude havens liggen perifeer en zijn ‘achterkanten’ van de stad. de bijzondere eigenschappen van 
het stedelijk landschap leiden echter tot hooggespannen verwachtingen voor nieuwe publieke ruimten. 
Het is alsof de vroegere industriële drukte in oude havens contrasteert met de verlatenheid door 
het stilvallen van de industrie. Het verval, maar ook de ‘grote maten’ van de kaaien, zwaaikommen 
en goederenkoeren hebben onmiskenbaar een eigen scenografische kwaliteit. tegelijkertijd voeden 
ze het besef dat ze niet alleen door verblijfsactiviteiten van woningen kunnen ‘gevuld’ worden. revitali-
seringsprojecten in oude havens hanteren daarom allen het concept van een ‘levendige stadswijk’.
 HOReCA en BeleVinG AlS PiOnieRS
Horecazaken met uitzicht op water of jachthavens zijn meestal succesvol. soms zijn ze zelfs pioniers 
voor de ingebruikneming van de oude sites, zoals bijvoorbeeld Het Pomphuis in antwerpen, Hungaria 
en l‘Usine te leuven.
voor het project blauwe boulevard wil Hasselt de nabijheid van het water nog verbeteren door een 
verlaagde kaai toe te voegen aan de kanaalkom. daarbij is er ruimte voor horeca in de nieuwe wand. 
antwerpen voorziet bovendien ‘publieke pontons’ om ook verblijven zonder commerciële activiteiten 
toe te laten. Het waterlandschap brengt vakantie immers dichtbij: ‘zomerbars’, ‘stranden’ en zelfs 
zwembaden zijn een succesvol middel voor een eerste kennismaking met het gebied. voorbeelden 
daarvan zijn les bassins in Parijs, waterfront in kopenhagen en de brusselse kanaalzone. antwerpen 
zet daarom ook in op tijdelijke ‘graspleinen’, als ligweides en speelplekken ter compensatie van het 
stenige en grijze karakter. in het waterplan+ voorziet antwerpen zelfs de mogelijkheid voor een 
drijvend zwembad.
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 BOVenlOKAle FUnCTieS AlS TReKKeRS
de unieke kwaliteiten van de sites wil men ook delen met de rest van de stadsbewoners en bezoekers. 
daarvoor zijn er bovenlokale functies nodig die door hun aantrekkingskracht de wijk mee op de 
mentale kaart van de stad in kwestie zetten. voorbeelden zijn de aCeC-site in gent, mas in antwerpen, 
woonboulevaart in leuven, grootschalige kleinhandel in Hasselt, earth explorer en fort leopold in 
oostende, …
door de menging van functies wil men de levendigheid versterken. de gebieden krijgen daardoor 
kwaliteiten van een stadscentrum. Zoals ook in het artikel over de ontwikkeling van waterfronts 
werd aangegeven, zette men bij de stadsvernieuwing in barcelona vanaf de jaren 80 bewust in op 
vormen van ‘nieuwe centraliteit’. deze praktijk lijkt zich nu ook door te zetten in de nieuwe stads-
wijken aan het water. afhankelijk van de ligging ten opzichte van het stadscentrum wordt het ge-
bied gepercipieerd als een uitloper van het bestaande centrum, zoals in bijvoorbeeld antwerpen, 
Hasselt en vlissingen. de perceptie van een nieuwe stedelijke pool wordt uitgedragen in gent en 
leuven. wellicht is een afstand van 300 tot 600 meter een maat die nog overbrugbaar is voor con-
tinuïteit in gemengde stedelijke gebieden. vanaf 1.000 meter heerst het aanvoelen dat het om een 
aparte entiteit gaat. Je bereikt de zone niet meer toevallig, je moet er naartoe met fiets, openbaar 
vervoer of wagen. vandaar ook het belang van de bovenlokale functies in die nieuwe stadswijken.
wel is er steeds de bekommernis om winkels en diensten complementair te maken aan het bestaande 
stadscentrum. men doseert kantoren vanuit de vrees voor mono-functionaliteit, maar ook vanuit 
de wetenschap dat havensites zelden beschikken over een openbaarvervoerknooppunt van hoog 
niveau (iC-status). gent, met de aanwezigheid van station dampoort, vormt hierop een uitzondering. 
in vlissingen is de relatie met het station zelfs problematisch.
 KWAliTeiTen eRVAARBAAR MAKen VOOR De OMliGGenDe WiJKen
naast een aantrekkingskracht voor de hele stad beseft men bij de planning van voormalige haven-
sites dat de nabijgelegen wijken ook kunnen profiteren van de bijzondere landschappelijke kwali-
teiten. in combinatie met een hoogwaardig niveau van voorzieningen ontstaat dus ook centraliteit 
op schaal van de omliggende wijken. daarom wordt er steeds zorg gedragen voor een goede 
connectiviteit. Zeker voor voetgangers en fietsers wordt aansluiting gezocht met de structuur van 
de achterliggende wijken. dat gebeurt onder andere via korte doorsteken doorheen grootschaliger 
bouwblokken, zoals bijvoorbeeld in linkeroever Hasselt en het scheldekwartier vlissingen.
 DOKRAnDen AlS TOPlOCATie VOOR VeRBliJVen
de onderzochte steden krikken overal waar mogelijk de belevingswaarde van de dokranden op 
door ze autovrij te maken. alleen in leuven moet op de zuidelijke oever van de vaartkom een 
belangrijke ontsluitingsweg voor de bestaande binnenstad bewaard worden.
ook interessant: de dokranden en kaaien worden slechts met mondjesmaat verkaveld of gepriva-
tiseerd. dit is een interessant ‘democratisch’ principe; een ‘gelijkheidsbeginsel’ voor het beleven 
van unieke stadslandschappen.
 WATeR AlS PUBlieKe RUiMTe: OOK een DeMOCRATiSCH PRinCiPe?
Het concept van ‘het water als publieke ruimte‘ dringt nog niet overal door. we pleiten er daarom 
voor om minstens een paar plekken te vrijwaren voor toekomstige publieke activiteiten of evene-
menten. daarover handelt het hoofdstuk over de wateractiviteiten in waterfrontontwikkelingen.
 KWAliTeiT VAn De PUBlieKe RUiMTe en De STeDenBOUWKUnDiGe STRUCTUUR: 
 De STAD ReGiSSeeRT
bovenstaande thema’s tonen aan dat de planning in oude havens een extra complexiteit oplevert. 
Zoals onderstaande tabel aangeeft valt hier een grote ongelijkheid op tussen de verschillende 
steden.
 Regie openbaar domein Kaaien Waterinfrastructuur
Antwerpen
stedenbouwkundig mas-
terplan / rUP / beeld-
kwaliteitsplan / Publiek 
ruimte / groenplan 
idem waterplan + eilandje
Gent stedenbouwkundig masterplan /rUP / idem aanmeerplan gent
Hasselt
rUP / masterplan publiek 
ruimte/ veegplan / ste-
denbouwkundige lasten 
per m2
afspraken scheepvaart / 
masterplan
waterfunctieplan 
kanaalkom (op te maken)
Leuven rUP / masterplan masterplan ligplan jachthaven
Oostende
er is een ontwerp op-
gemaakt dat nog moet 
worden goedgekeurd 
door de verschillende 
actoren
(nog) niet van toepassing veer over havenmonding
Vlissingen stedenbouwkundig masterplan 
stedenbouw-kundig 
masterplan 
bewuste keuze bewaren 
scheepswerf/ watertaxi 
tussen station en bin-
nenstad
steden die al deze elementen van in het begin ontwikkelden, hebben ook een sterker verhaal met 
tal van wervende beelden. de grote steden, met antwerpen als koploper, hebben een duidelijke 
voorsprong. wellicht komen in kleinere steden de autonome gemeentebedrijven en stadsdiensten 
in ademnood door de schaal en complexiteit van de ontwikkelingen. een voltijdse projectleider is 
geen overbodige luxe voor een permanente regierol.
ten slotte kan er een aanbeveling gedaan worden naar vlaanderen om deze strategische projec-
ten sterk te ondersteunen. Het zijn immers speerpunten en voorbeeldprojecten in een duurzame 
ruimtelijke ordening. Zonder partners als beheerders van waterwegen, de lijn of awv (voor bv. de 
stadsring) komen deze projecten er immers niet. ook delen zij best hetzelfde ambitieniveau om 
hun infrastructuur ook als stedenbouwkundige structuren te zien, met de bijhorende architectu-
rale aspecten. Hasselt pioniert met een stedenbouwkundig plan aangestuurd door de stad én awv.
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BELEIDsAAnBEVELIng VOOR sTARTERs
steden die eraan denken om een waterfront of oud havenkwartier te ontwikkelen kunnen alvast veel 
inspiratie vinden in de onderzochte cases. in antwerpen is nu al het meest te zien op het terrein zelf. 
Het stoP-principe bleek alvast zeer bruikbaar, zowel in de analyse van de cases als in de planning 
op het terrein. Het feit dat alle steden hun dokranden vrijhouden voor fietsers en voetgangers, 
alsook de inzet van hoogwaardig openbaar vervoer voor de ontsluiting, zijn hiervan een illustratie. 
Hoewel watertaxi’s tot de verbeelding spreken, dient men toch eerst het regulier openbaar vervoer 
te optimaliseren. Het openbaar vervoer is namelijk meer performant en kan een betere verbinding 
met de omliggende agglomeratie maken. voor het opvangen van structurele missing links in het 
voetgangers- en fietsersnetwerk, is dit wel een troef, maar ook een second best ten aanzien van 
een brug. watertaxi’s kunnen wel betekenis hebben als recreatief element.
gelet op de schaal van de mogelijke ontwikkelingen moet men echter niet te optimistisch zijn over 
de autobereikbaarheid. de nabijheid van een ring biedt geen garantie dat het gebied de bereikbaar-
heid met de auto (in de spits) kan opvangen. een strategische keuze voor de ontwikkeling van een 
havengebied in een stedelijke agglomeratie houdt tegelijkertijd ook een ambitieus mobiliteitsbeleid 
voor de hele stad en de regio in. Zo niet ontregelt het snelle gewin op één locatie het functioneren 
van de bestaande stad.
voorbeelden als Hasselt en gent tonen aan dat een sturend parkeerbeleid een kritische succesfactor 
betekent in het bereiken van een modal shift. daarbij voert men stapsgewijs parkeerduurbeperkingen 
in, vervolgens betalend parkeren, en tenslotte het herinrichten van het openbaar domein, tegelijker-
tijd met het bouwen van minder maar geclusterde publieke parkings.
Hoewel het bij de start van een project niet nodig lijkt (veel beschikbare verkeersruimte) leidt het 
concept ‘levendige stadswijk’ tot de maatregelen die nu reeds voor stadscentra worden ontwikkeld. 
kenmerken zijn de selectieve toegankelijkheid voor autoverkeer, hoogwaardig openbaar vervoer en 
een kwalitatieve publieke ruimte.
een dergelijk gebiedsgerichte ontwikkeling noodzaakt een sterke regierol bij de stad. deze kan dat 
delegeren naar een interne specifieke organisatie, maar dan best voldoende hoog in de hiërarchische 
structuur of met een mandaat om intersectoraal te kunnen werken. de stad kan daarvoor ook samen-
werken met een bevoorrechte externe partner, zoals een autonoom stedelijk ontwikkelingsbedrijf.
om een proces aan te jagen zijn er enkele sterke motoren nodig, grote marktpartijen of bovenlokale 
functies die geloven in de mogelijkheden en erin willen investeren. tegelijkertijd kan men de pioniers 
zoals horeca en kunstenaars koesteren. Het vergroenen van delen van de site, zelfs door tijdelijke 
installaties bleek een interessant middel om de ‘belofte van een beleefbare wijk’ te vestigen en 
ervaarbaar te maken. daartoe kunnen ook publieksevenementen bijdragen. ten slotte kunnen 
wervende publicaties over al de verschillende facetten aantonen dat men niet over één nacht ijs 
gegaan is. volgende instrumenten zijn daarbij noodzakelijk: een stedenbouwkundig masterplan, 
verfijnd in respectievelijk een beeldkwaliteitsplan voor de bebouwde en publieke ruimte (incl. een 
groenstructuur), een waterplan, een mobiliteitsplan met circulatieplan voor elke deelwijk én een 
globale parkeerstrategie.
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DE mOEILIjKHEID VAn EEn gEnERIEK VERHAAL
alle partnersteden in het roi-project hebben een gemeenschappelijk doel: ze wensen hun oude 
havengebieden te revitaliseren. Hoewel dergelijke stadsontwikkeling een zekere eigenheid heeft, 
blijkt het moeilijker dan gedacht om de gelijkaardige kenmerken zomaar te beschrijven. elk project 
is immers uniek. de historiek, de ruimtelijke context en de beleidssituatie zijn dermate specifiek 
dat het niet is aangewezen om een succesvolle aanpak in de ene stad ondoordacht te kopiëren naar 
een andere stad. de combinatie van vele variabelen, processen, actoren, onverwachte gebeurtenissen, 
problemen en opportuniteiten, structuren en culturen, etc. zorgt voor een complexiteit die we misschien 
wel als hét generieke kenmerk kunnen beschouwen van stadsontwikkelingsprojecten in vlaamse 
en nederlandse waterfrontgebieden.
met dit boek trachtten we in de eerste plaats veeleer algemene ervaringen, processen en vraagstuk-
ken die gerelateerd zijn aan roi-projecten te communiceren naar andere kleine en middelgrote steden 
die hun oude havengebieden willen revitaliseren. een onbedoeld effect van deze keuze is dat interes-
sante diepgravende discussies over één specifiek stadsproject telkens onderbelicht blijven en dat 
de zelfreflecties en de onderlinge dialoog tussen de 8 betrokken steden slechts onrechtstreeks aan 
bod komen. een externe bril, ons aangereikt door de auteurs van voorgaande hoofdstukken, geeft 
duidelijk aan hoe we van op een zekere afstand en doorheen verschillende projecten enkele interessante 
generieke lessen rond een zestal invalshoeken kunnen trekken. toch kunnen we er niet omheen 
dat betrokken actoren, zoals politici en ambtenaren, telkens een veel preciezer zicht hebben op de 
samenhangende, unieke en complexe processen die spelen in de eigen projecten. de filosofie en 
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grenzen van dit interreg-project laten echter niet toe het amalgaam aan verweven processen en de 
verfijnde mechanismes die de uitkomst van een waterfrontontwikkeling te beschrijven, laat staan 
voor te schrijven. Zoals reeds vermeld vragen dergelijke complexe projecten maatwerk, wat vloekt 
met de populaire rationele, lineaire en instrumentele aanpak. wanneer een stad opteert om een 
oude industriehaven te revitaliseren, pleiten wij daarom niet voor een ordezoekende benadering die 
focust op één leidinggevende actor en op een gefaseerd en causaal proces met tal van strategische 
plannen. veeleer stellen wij voor een complexiteitserkennende benadering te hanteren die (ook) 
oog heeft voor onverwachte problemen, een gunstige samenloop van omstandigheden, de beperkte 
rationaliteit, de interacties en coalities tussen vele beslissers op allerlei niveaus, de invloed van 
externe actoren zoals investeerders, etc. stadsbesturen en andere betrokken actoren moeten dan 
kunnen omgaan met onzekerheid, onvoorspelbaarheid en ambigue processen. dit vereist een vorm 
van creativiteit, sluit sterk aan bij netwerk- en procesmanagement en past best binnen een lerende 
organisatie. dat bepaalde sleutelfiguren betrokken bij de roi-projecten dergelijke benadering, op 
z’n minst impliciet, al hanteren bleek tijdens dit interreg-project.
gELIjKAARDIgE ELEmEnTEn In DE DOORsnEDE
de verschillende roi-projecten vertonen een aantal gemeenschappelijke uitgangspunten en/of kenmer-
ken. Het zijn echter veeleer brede vlaggen die in elk project doorgaans een meer precieze lading dekken. 
 WATeR, lAnD en GROnDPOSiTieS
binnen elk van de plangebieden zijn grote wateroppervlakten aanwezig, die in het verleden gebruikt 
zijn voor havenverkeer. met het (deels) verdwijnen van de haven hebben water en land hun oorspron-
kelijke functie verloren, terwijl de infrastructuur nog aanwezig is (kades, gebouwen, kranen, etc.). 
met deze functieverandering komen oorspronkelijke grondeigendommen van bijvoorbeeld de haven 
of bedrijven ter discussie te staan. afspraken over eigendomsoverdracht, beheer en exploitatie van 
zowel gronden als wateroppervlakten zijn noodzakelijk in elk van de projecten.
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 UnieKe POSiTie VAn HeT PlAnGeBieD
de verlaten haventerreinen lagen oorspronkelijk aan de rand van de historische binnenstad. tegen-
woordig zijn ze ingekapseld in de stad, maar door hun schaal en industriële uiterlijk duidelijk herken-
baar. dat deze gebieden een barrière vormden in het stedelijke weefsel is veelal een argument 
geweest om tot revitalisatie over te gaan. de historische betekenis van het gebied maakt dat fysiek-
ruimtelijke ingrepen met grote aandacht worden gevolgd en een zorgvuldige omgang behoeven.
 AAnWeziGHeiD VAn BeSTAAnDe OBJeCTen 
de aanwezigheid van objecten in het gebied maakt een ‘tabula rasa’-ontwikkeling quasi onmogelijk. 
naast de zichtbare objecten zoals industrieel erfgoed kennen alle gebieden een bestaande infrastruc-
tuur, maar zijn er ook belemmeringen in de grond (industriële leidingen of vervuilde sites). Het vraagt 
om bestuurlijke afwegingen welke objecten wel en welke niet in de toekomstige ontwikkeling passen. 
de criteria van deze afweging zijn voer voor discussie. beeldbepalende elementen zijn namelijk ook 
een onderdeel van de identiteit van het gebied en/of de stad. Het wegnemen van belemmeringen 
zoals vervuilde grond leidt tot kosten alsook discussies over de financiële afwenteling hiervan.
 AFWeziGHeiD VAn OORSPROnKeliJKe BeWOneRS
oude havengebieden kennen doorgaans geen of een laag aantal bewoners. gentrificatie of verdringing 
van bepaalde groepen is bijgevolg niet op de sites zelf aan de orde. tevens werkt de afwezigheid 
van oorspronkelijke bewoners door op het te volgen participatietraject met betrokken actoren.
 GROOTSCHAliGHeiD VAn De PROJeCTen
de acht steden betrokken in dit interreg-project zijn geen wereldsteden. de roi-projecten hebben 
dan ook een grote impact op deze steden. de grootschaligheid zit ingebakken in de oorspronkelijke 
havenfuncties die grote percelen vroeg. Het stedelijke weefsel van deze gebieden is nog grof, zoals 
ook de infrastructuur en aansluitingen op de omgeving. in organisatorische zin zijn de projecten 
ook groot voor de steden zelf. een forse inspanning wordt van de projectorganisaties gevraagd om 
de projecten tot een succes te maken. in financieel opzicht worden grote investeringen verlangd, 
soms in onderdelen of aspecten die nauwelijks zichtbaar zijn (vb. het verwijderen leidingen of het 
saneren van gronden).
 lAnGe DOORlOOPTiJD 
vanwege de grote schaal van de projectgebieden, de soms versnipperde eigendomsoverdracht, 
beperkingen in inzet van financiële middelen, de grote diversiteit aan betrokken actoren, etc. wordt 
een goede timing van het project gevraagd. een trage, incrementele ontwikkeling met meerdere 
kantelmomenten kenmerken niet zelden het besluitvormingsproces van dergelijke projecten. 
daarbij duiken regelmatig onverwachte problemen en opportuniteiten op. voortschrijdend inzicht 
(‘al doende lerend’) is vanwege de lange doorlooptijd een belangrijk gegeven.
 VeelHeiD AAn BelAnGen
Het binnenstedelijke karakter, de complexe eigendomsverhoudingen, het aanzien van het project 
binnen de gemeentelijke organisatie, de nood aan financiële middelen, etc. leiden tot een complex 
krachtenveld. niet alleen vormt zich in elke stad telkens een specifiek netwerk dat vorm en inhoud 
geeft aan de verschillende roi-projecten, het belang van dergelijke projecten overstijgt ook de 
actoren in het plangebied. de roi-projecten grijpen immers sterk in op omliggende gebieden, de 
stad of zelfs de regio. discussies en beslissingen over de inhoud en financiering van het project 
worden dan ook beïnvloed door tal van belangen. 
HET ROI-PROjEcT ALs InsPIRATIEBROn RIcHTIng DuuRzAAmHEID
de hierboven opgesomde gelijkenissen doen vermoeden dat het makkelijk is om algemene aan-
bevelingen te formuleren. we gaven echter al aan dat elk roi-project en het proces daarrond om 
tal van redenen uniek zijn. daarom is maatwerk op zijn plaats. toch doen we, complementair aan 
voorgaande hoofdstukken, een poging om doorheen het uitgevoerde onderzoek enkele aanbevelingen 
en suggesties te formuleren op het vlak van duurzaamheid. de resultaten van het roi-project 
kunnen immers een inspiratiebron vormen voor andere, gelijkaardige steden die hun oude haven-
gebieden willen revitaliseren in de richting van een duurzame stedelijke ontwikkeling.
Het normatieve begrip ‘duurzame ontwikkeling’ is sinds het brundtland-rapport ‘our Common future’ 
(1987) en de vn-conferentie over milieu en ontwikkeling in rio de Janeiro (1992) erg populair. Het 
roept echter ook veel uiteenlopende interpretaties op, en uiteraard boeiende discussies. toch komen 
meestal dezelfde basiselementen terug: economische, sociale, ecologische en institutionele principes. 
we zullen elk duurzaamheidsprincipe kort toelichten en waar mogelijk stofferen met vaststellingen 
of aanbevelingen uit de zes studies. 
Het ‘economische duurzaamheidsprincipe’ vullen we vrij oorspronkelijk in: vraag (behoeftes, wensen, 
koopkracht,...) en aanbod (producten, diensten, vrijwillige inzet,...) dienen adequaat op elkaar te 
worden afgestemd. dit wil zeggen dat rekening wordt gehouden met zowel kwantitatieve aspecten 
en dimensies (denken in hoeveelheden) als kwalitatieve aspecten en dimensies (denken in diversiteit 
aan functies en kwaliteit van het aanbod). toegepast op stadsprojecten in oude havens vraagt dit 
doorgaans een positief samenspel van verschillende functies binnen een samenhangend geheel. 
tegemoet komend aan demografische ontwikkelingen (vergrijzing en groei van het aantal gezinnen) 
is er zeker nood aan bijkomende woongelegenheden. onder meer de studie van bvr stelt duidelijk 
dat de meerwaarde van water voldoende moet worden benut en dat oude havens dan ook niet gebaat 
zijn met een monofunctionele invulling. van Hooydonk raadt stadsbesturen en andere betrokkenen 
daarbij aan niet alleen oog te hebben voor de traditionele invulling van wateractiviteiten (jachthavens 
of woonboten), maar ook het water te gebruiken in functie van de levendigheid van de bewoner, 
recreant of passant (zwembaden, speelterreinen, tuinen of kunst op het water). daarnaast moeten 
ook kantoren, winkels, scholen, horeca, publieke diensten, opvang en zorg, etc. een plaats kunnen 
krijgen. Uiteraard hoeft niet elke functie aanwezig te zijn. 
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wel is een ruimtelijke samenhang en synergie vereist die voortvloeit uit een sterke visie, een gedeeld 
belang en een optimale samenwerking tussen alle betrokken actoren. de visie op de ontwikkeling van 
de stad en roi-projecten mogen dan ook niet los staan, maar dienen elkaar te versterken. van Hooydonk 
suggereert in zijn onderzoek naar waterplannen dan ook om een herontwikkelingsplan of masterplan 
op te maken dat onder meer rekening houdt met de vragen van verschillende doelgroepen. ook de 
studie van enno Zuidema stedebouw en UrbanXchange naar aantrekkelijke en levendige waterfront-
gebieden wijst op het fundamentele belang van een breed gedragen en expliciete gebiedsidentiteit 
die als een kompas dient voor alle initiatieven en ontwikkelingen in het gebied. Het adviesbureau 
missing link gaf in zijn bijdrage aan dat deze identiteit mede moet worden bepaald door het maritiem 
erfgoed. inspelend op de vraag naar ‘historische ambiance’ kan het zinvol zijn door de opname van 
immaterieel en materieel maritiem erfgoed te verwijzen naar de geschiedenis van diverse doelgroe-
pen uit de oude haven, zoals de dokwerkers, havenbedrijven, schippers, handelsnaties, rederijen, etc. 
enno Zuidema stedebouw en UrbanXchange stellen hoe dan ook voor om aan de gewenste gebiedsiden-
titeit een ontwikkelingstrategie te koppelen waarin stap voor stap naar interventies wordt gezocht om 
de vooropgestelde ambities waar te maken. wel raden we aan voldoende rekening te houden met 
zowel de wenselijke beleidspraktijken beschreven door bvr, als met ons voorstel om een complexi-
teitserkennende benadering te hanteren (zie boven). maar het is duidelijk dat individuele, losstaande 
projecten minder passen in de voorgestelde filosofie, zeker als het initiatief daarbij wordt overgedragen 
aan projectontwikkelaars die streven naar maximaal vastgoedrendement. in die zin kan worden aan-
geraden om de regie zo veel als mogelijk in handen te geven van het stadsbestuur dat permanent 
stuurt op de gewenste identiteit (zie verder).
duurzame stadsprojecten dienen ook aandacht te hebben voor sociale rechtvaardigheid. vormen 
van sociale uitsluiting worden bestreden en het streven naar gelijke kansen voor iedereen, solida-
riteit en openheid voor diversiteit staan voorop. dat is de essentie van het sociale duurzaamheids-
principe. Hoewel door het gebrek aan (veel) oorspronkelijke bewoners verdringing van bepaalde 
groepen of gentrificatie niet echt aan de orde is bij de roi-projecten, mag dit niet betekenen dat 
de gewenste sociale samenstelling van het nieuwe stadsdeel samenvalt met overwegend rijke of 
meer gegoede maatschappelijke groepen. een gezonde sociale mix is wenselijk, maar niet van-
zelfsprekend. welke schaal kan een duurzame samenlevingsopbouw garanderen? bovendien mag 
dit nieuwe stadsdeel in de oude haven geen negatieve druk leggen op de omliggende woonwijken. 
integendeel, dergelijke strategische projecten moeten juist een hefboom zijn voor andere stadsdelen, 
in het bijzonder wanneer omliggende wijken te kampen hebben met achterstelling. in de zes uitgevoerde 
studies kwamen sociale thema’s minder prominent aan bod.
de intergenerationale rechtvaardigheid is ook een duurzaamheidsprincipe en wordt vooral vertaald 
in ecologische randvoorwaarden. vandaar het belang om binnen stadsprojecten in oude havens oog 
te hebben voor de grenzen van het ‘milieugebruik’, de kwaliteit van het leefmilieu en de kwaliteit 
van groen- en natuurvoorzieningen. ook dit duurzaamheidsprincipe werd slechts in beperkte mate 
behandeld. maar omdat de roi-projecten verlaten sites, leegstaande gebouwen, brownfields, etc. 
ombuigen van (potentiële) stadskankers naar levendige en bruisende stadsdelen betreffen het op 
zich telkens ecologisch duurzame ontwikkelingen. er wordt geen schaarse groene ruimte aan-
gesneden en kernversterking wordt gestimuleerd. Uit het vectris rapport blijkt dan ook dat een 
waterfrontontwikkeling kansen en opportuniteiten biedt voor een duurzaam mobiliteitsbeleid. 
Het gebruik van koning auto lijkt immers niet de beste oplossing om nieuwe stadswijken in oude 
havens te bereiken. veeleer het stoP-principe is aangewezen waarin de zwakke weggebruiker en 
het openbaar vervoer centraal staan. 
Het institutionele principe heeft betrekking zowel op de coproductie van het stadsproject (participatie 
en maatschappelijke betrokkenheid) als op de kwaliteit van het bestuur. Participatie van belangheb-
benden bij de realisatie van stadsprojecten is essentieel en verdient een professionele aanpak. door het 
gebrek aan (veel) oorspronkelijke bewoners in oude havens, vragen roi-projecten van bij aanvang 
van de revitalisatie specifieke en kwaliteitsvolle participatietrajecten met bewoners uit nabijgelegen 
wijken, toekomstige bewoners en andere gebruikers. van Hooydonk raadt aan in de eerste fase 
van een project telkens de vragen van diverse potentiële doelgroepen naar het gebruik van het 
water in kaart te brengen. 
een kwaliteitsvol bestuur heeft hier betrekking op een doelmatige aanpak, op adequaat omgaan 
met gedeelde verantwoordelijkheden, op een degelijke regierol binnen complexe netwerken, 
risicomanagement, etc. bvr geeft in zijn studie aan dat ontwikkelingen in waterfrontgebieden 
te kampen hebben met gedeelde verantwoordelijkheden en wederzijdse afhankelijkheden. dit 
adviesbureau toont met enkele voorbeelden hoe stadsbesturen hiermee kunnen omgaan, in het 
bijzonder hoe ze bepaalde verantwoordelijkheden (vb. inzake beheer van publieke ruimten) ook 
moeten kunnen loslaten en hoe een integraal proces voor ontwikkeling en beheer positief kan 
doorwerken voor alle betrokken partijen. dat is mogelijks relevant voor een duurzame ontwikkeling 
van oude havengebieden, omdat investeringen en verwachte rendementen vaak op een reële wijze 
aan de looptijd van die stadsontwikkeling kunnen worden aangepast. Zo brengt volgens bvr de 
herstructurering van binnenstedelijke locaties zoals oude industriehavens op termijn een stijging 
van de economische waarde van de gronden en het vastgoed met zich mee. die waardestijging zou 
moeten kunnen gebruikt worden voor duurzame investeringen.
in functie van een betere beheersing van de complexiteit van dergelijke projecten, acht het advies-
bureau twynstra gudde het erg relevant om van bij de start (en ook periodiek in de loop van het pro-
ces) aandacht te hebben voor de verschillende risico’s van een project. Het voordien ‘checken’ van 
de risico’s biedt immers ruimte voor een discussie waarin men afwegingen maakt over tijd, geld 
en kwaliteit. door dergelijke oefening (herhaaldelijk) te maken kunnen in het heetst van de strijd 
en/of op onverwachte momenten makkelijker dilemma’s worden aangepakt. tevens bevordert het 
de samenwerking en de dialoog over de essentie van het project met alle betrokkenen en zou men 
makkelijker kunnen inspelen op kansen en opportuniteiten.
nAAR EEn VERDERE sAmEnWERKIng
in het kader van het roi-project werden dus investeringen uitgevoerd en kennis opgebouwd om de 
revitalisering van oude havengebieden vooruit te helpen. binnen de grenzen van dit project hebben 
steden ervoor gekozen om de investeringen te richten op het verbinden van oude havengebieden 
met de historische binnenstad, van de ene oever met de andere binnen het projectgebied, van het 
water met de kade, enz. daarnaast richt de kennisuitwisseling zich op zes vrij specifieke dimensies 
van het ontwikkelingsproces in de waterfrontgebieden. 
in de loop van het interreg-project evolueerden de roi-projecten zelf, net zoals de context waarin 
ze werden geïmplementeerd. Uit het aanvoelen van deze veranderingen en evoluties groeide ook het 
besef dat nieuwe uitdagingen zich aandienen. dit alles vraagt verdere investeringen en kennisontwikke-
ling. de partnersteden tonen dan ook een wil om de samenwerking verder te zetten en te richten op 
andere relevante aspecten van het ontwikkelingsproces in oude havengebieden. Uit de reflectie op 
de resultaten van dit interreg-project bleek onder meer interesse te bestaan in sociale thema’s, 
bruikbare participatieve methodes, of de betekenis van de stadsuitbreidingen voor de evoluties in 
de betrokken stedelijke economische weefsels (innovatieve economie en interstedelijke competitie). 
ook stelden we vast dat thema’s die aansluiten bij ecologische duurzaamheid vooralsnog onderbelicht 
zijn gebleven. een nieuw engagement van de acht partnersteden zal concreet vorm en inhoud krijgen 
na een zelfevaluatie van dit interreg-project. Panta rhei… ook in oude industriehavens.
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autonoom gemeentebedrijf
stadsplanning antwerpen
de heer filip smits
grote markt 1, 2000 antwerpen - belgië
tel. +32 3 338 22 20
e-mail filip.smits@stadsplanning.antwerpen.be
stadsontwikkelingsbedrijf ag sob
mevrouw agnieszka Zajac
sint-Jacobsnieuwstraat 17 - 9000 gent - belgië
tel. +32 9 269 69 52
e-mail agnieszka.zajac@sob.gent.be
waterwegen & zeekanaal nv (w&z)
afdeling bovenschelde
mevrouw ellen maes
nederkouter 28 - 9000 gent - belgië
tel. +32 9 268 02 92
e-mail ellen.maes@wenz.be
stad hasselt
de heer mark van de vijver
dr. willemsstraat 34 - 3500 Hasselt - belgië
tel. +32 476 46 72 78
e-mail mark.vandevijver@hasselt.be
ag stadsontwikkeling leuven
mevrouw veronique Henderix
stadskantoor - Professor van overstraetenplein 1 
3000 leuven - belgië
tel. +32 16 27 26 78
e-mail veronique.henderix@leuven.be
ag stadsvernieuwing oostende
de heer karel vanackere
gistelsesteenweg 1 C - 8400 oostende - belgië
tel. +32 59 51 71 73
e-mail karel.agso@skynet.be
gemeente tilburg
mevrouw thérèse mol
Postbus 90157 - 5000 ll tilburg - nederland
tel. + 31 135 429 202
e-mail therese.mol@tilburg.nl
www.piushaven.nl
gemeente vlissingen
de heer Henk van Pelt
Paul krugerstraat 1 - 4380 gv vlissingen - 
nederland
tel. +31 118 487 134
e-mail hvp@vlissingen.nl
gemeente roermond
mevrouw linda de wild
markt 31 - 6041 em roermond - nederland
tel. +31 475 359 246
e-mail lindadewild@roermond.nl 
roi
de heer sven Jacobs
botermarkt 1 - 9000 gent - belgië
tel. +32 9 266 82 48
e-mail info@roi-project.be
Contactgegevens
FOTO | oostende
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Referenties
waterfronts
tijdens het werken aan de studie raakten wij geïnspireerd door: 
antwerp. territory of a new modernity, Paola vignano, isbn 9789085067788
de haven en de stad. stedebouw als culturele opgave. 
londen, barcelona, new York, rotterdam, Han meyer, 1996 (uitgeverij Jan van arkel, Utrecht)
the maturity of the waterfront - aquapolis (Quarterly of the international Centre Cities on water) 
n. 3-4 1999
waterplannen
over waterplannen als dusdanig bestaat weinig of geen algemene literatuur. eric van Hooydonk 
stelt de volgende drie referenties voor:
 autonoom gemeentebedrijf stadsplanning antwerpen, waterplan+ eilandje, maart 2011,
 www.watererfgoed.be
 van Hooydonk, e., antwerpen, internationaal Havenicoon, leuven, van Halewyck, 2008
 van Hooydonk, e., soft values of seaports, antwerpen/apeldoorn, garant, 2007
 eventueel is er ook nog (maar evenmin over waterplannen als dusdanig):
 vrolijks, r., stadshaven, smaakmaker voor stedelijke ontwikkeling, www.vrolijks.nl
ontwikkeling en beheer - bronnen
 verdienmogelijkheden, cahier gebiedsontwikkeling, Peter van rooy, 2011
 stichting nederlandbovenwater 
 stedelijkheid als rendement, privaat initiatief voor publieke ruimte, trancity,
 air/van der leeuwkring, Haarlem/rotterdam 2007
 Privaat beheer van parken en pleinen in de vs, annet Jantien smit en gerrit Jan van ‘t veen
 PPs issue 3, p. 16-20, 2003
 duurzame stedenbouw - the next step, uitgeverij blauwdruk, pagina 85-111
 n19 voorbij de crisis van kei denktank 
 http://www.kei-centrum.nl/websites/kei/files/kei2003/documentatie/
 n19%20voorbij%20de%20crisis.pdf
 http://www.sfeervanbeheer.nl/pdf/pamflet%20sv3%20levensyclusbenadering%20als%20
 waardenoffensief,%20okt%202010,%20nlbw.pdf
 http://www.gebiedsontwikkeling.nu/wetenschap-en-praktijk/projecten/
 chasse-park-private-zeggenschap-in-publieke-ruimte/
risicomanagement
nadere bestudering rondom het thema risicomanagement en projectmatig werken:
 www.risman.nl
 risicomanagement voor projecten, 2003, d. van well-stam, f. lindenaar, s. van kinderen 
 Project risk management, an essential tool for managing and controlling projects, 2004,
 d. van well-stam, f. lindenaar, s. van kinderen
 megaprojects and risk, 2009, bent flyvbjerg & nils bruzelius & werner rothengatter
 Projecten leiden, 2011, g. grootte, C. Hugenholtz-sasse, daniëlle klaassen 
 Projectmatig werken bij de hand – handreikingen voor de deeltijd projectleider, 2009, rudy kor
 werken aan projecten, 2008, rudy kor
 meesterlijk organiseren, 2007, r. kor, g. wijnen, m. weggeman 
 organiseren tussen organisaties, 2005, e. kaats, P. van klaveren, w. opheij
 leren veranderen, 2006, l. de Caluwé, H. vermaak
 de meeste boeken zijn ook in het engels verkrijgbaar.
maritiem erfgoeD
 andela, g. & J. barendse & k. beelen (2010), geschiedenis en ontwerp, handboek voor de  
 omgang met cultureel erfgoed. Uitgeverij vantilt
 Zande, a. van der & r. during (2009) erfgoed en ruimtelijke planning. sdu Uitgevers
 ashworth, g. & P. Howard (1999) european Heritage Planning and management. intellect books
verkeersafwikkeling
vectris cvba legt in haar ontwerp plannings- en studiewerk sterk de nadruk op de integratie van 
mobiliteit, milieu, stedenbouw en landschap. de revitalisering van oude industriehavens kwam aan 
bod in de casestudies voor gent oude dokken (atelier Publieke ruimte 2003, wedstrijdontwerp 
oude dokken isme bgsv rotterdam 2005).
voor de case Het eilandje antwerpen werd een tracéstudie van de tramassen uitgevoerd wat resulteerde 
in een voorontwerp voor twee hoofdassen (i.s.m. libost nv), een parkeerstudie, en conceptstudie 
voor de renovatie van kattendijkdoksluis en rolbrug. vectris maakte ook deel uit van het team van 
Projectontwikkelaar Project2 voor de PPs tendering droogdokkeneiland (i.s.m. diener en diener 
basel en Herzog demeuron). in Hasselt werd recent (juli-sept 2010) een projectdefinitie opgemaakt 
voor awv limburg voor de open oproep voor stedenbouwkundige ontwikkeling en inpassing van het 
noordelijke deel van de ring met inbegrip van de ontsluiting van de kanaalkom en de kanaaloevers, 
gekoppeld aan de verhoging van de bruggen over het albertkanaal.
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Colofon
redactie | Jo van assche, thomas block
Projectleider | sven Jacobs
fotografie | Christophe vander eecken
ontwerp & lay-out | de blauwe Peer
eindredactie | Jan verstraete
met dank aan
De europese subsiDies van efro en interreg
dit roi-project zou zijn ambitieuze doelstellingen nooit kunnen nagestreefd hebben zonder de financiële 
steun van het europees fonds voor regionale ontwikkeling (efro). dat fonds subsidieert projecten 
die de ongelijkheden tussen regio’s verminderen, het concurrentievermogen vergroten, werkgelegen-
heid creëren en de cohesie tussen de regio’s versterken. 
Het roi-project is gesubsidieerd in het kader van interreg iva. daarbinnen staat de ontwikkeling van 
grensoverschrijdende economische, sociale en ecologische activiteiten via gezamenlijke strategieën 
voor duurzame territoriale ontwikkeling voorop.
Het doel van interreg iva is de grensoverschrijdende samenwerking in europa te bevorderen door 
de integratie van gebieden die door nationale grenzen worden gescheiden, maar wel gemeenschap-
pelijke problemen kennen die een gemeenschappelijke oplossing vereisen. die problemen doen 
zich voor in alle grensgebieden van de eU.
de grensoverschrijdende samenwerking moet zich toespitsen op het versterken van het concurrentie-
vermogen van de grensgebieden. bovendien moet ze bijdragen aan de economische en sociale inte-
gratie, met name wanneer er aan weerszijden van de grens grote economische verschillen bestaan.
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ROI
botermarkt 1
9000 gent / belgië
+32 9 266 82 48
www.roi-project.be
